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prestándome tus alas de esperanza! 
S 
S S S 


Te ofrezco la emoción, Madre, el anhelo 
SS 


que vivo en mis caminos de aventura. 
¡Tiende tu manto azul, lleno de amores, 


¡Oh Virgen de Loreto, emprendo el vuelo 


para alcanzar la cumbre de tu Altura! 
Ven junto a mí, Paloma de delirios, 


CANTO DE ESPERANZA 
Tu espíritu aviador y tu ternura, 
a mi lado están ya con tu desvelo. 
dame las blancas manos de tus lirios 
Si falla el corazón de los motores, 


Mis alias de ilusión y de bravura 
me empujan a los brazos de tu Cielo. 
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y reinará en mi ruta la bonanza. 
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CANTO DE AMOR Y FE 
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Llevo abiertos los ojos hacia el Cielo. 


Voy trazando caminos de alegría, 
El esfuerzo va en mí, noche tras día, 


en mi potente amor de fe y de celo. 
A ti Dulce María, a: tu consuelo, 
Señora de Loreto, abre tus manos. 
Deja caer alientos sobrehumanos 
sobre el fuerte motor, sobre sus ejes, 
Yo sé, que te enamoran las Alturas, 
que cuando yo despego te apresurzs, 
y sentada en las alas me proteges. 
S 


a tu mirada azul de valentía, 
que soy parte del aire cuando vuelo. 


debo mi gran pasión, Es ya tan mía, 
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MOSAICO 


El éxito y el fracaso. 


A no ser porque intervenga la casuali- 
dad (lo que ciertamente sucede muchas 
veces, aunque sea moralmente demoledor 
reconocerlo) el lograr el éxito requiere 
una intensa preparación e infinidad de en- 
sayos. Pero queda por saber lo que en rea- 
lidad es el éxito. Tomemos dos recientes 
ejemplos: el golpe de mano al cuartel 
Ichigaya por un grupo dirigido por el es- 
critor japonés Yukio Mishima y la opera- 
ción del conjunto «Costa de Marfil» para 
liberar prisioneros norteamericanos en 
Vietnam del Norte. 

Mishima era un excepcional y fino es- 
critor en el que el sentido poético, el hu- 
mor y el poder creativo, se combinaban 
con tanto arte que se le consideraba digno 
aspirante al premio Nobel, Su éxito lite- 
rario era indiscutible. Militar de afición, 
había conseguido un ejército personal y 
bien entrenado de unos cien hombres con 
el que pretendía luchar por la reimplanta- 
ción de las antiguas costumbres marciales 
de su país. El mismo día en que entregó 
al editor el original del último: tomo de su 
tetralogía «El mar de la felicidad» y des- 
pués dde retratarse para la posteridad 
con cuatro de sus más inmediatos segui- 
dores, se dirigió con ellos a un cuartel si- 
tuado en el centro de Tokio. Allí tomó con 
engaño, como rehén, al Jefe de la Defensa 
Oriental Japonesa; lo que no le fue difí- 
cil ya que éste, el Teniente General Mas- 
hita, tenía amistad con él. Exigió que se 
concentrase a la tropa y lanzó una arenga 
en términos medievales ante mil soldados 
que le escucharon, unos con desconcierto 
y otros, con desaprobación. En vista de lo 
cual, y lanzando tres vivas al emperador, 
volvió a entrar en el despacho del Tenien- 
te General donde se hizo el «harakiri» se- 
gún el mismo ritual que había descrito 
minuciosamente en sus obras e incluso 
había representado en sus propias pelícu- 
las; siendo rematado por su lugartenien- 
te, que siguió también su suerte. Los otros 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


tres voluntarios, obedeciendo las órdenes 


que su Jefe les había dado, dieron por ter- 
minada la operación, quedando como tes- 
tigos para certificar ante la Historia lo 
que habían visto. 

No puede decirse que Mishima fracasase 
en su intento, puesto que, evidentemente, 
no iba dispuesto a la lucha ni a originar 
un verdadero levantamiento, sino a reali- 
zar un «suicidio ejemplar», preparado cui- 
dadosamente con auténtico arte teatral. 
Aunque quizá influyese en su decisión— 
como apuntan algunos—el temor a su fu- 
turo artistico; ya que desconfiaba de su 
capacidad para seguir produciendo obras 
literarias de la categoria que se exigía a 
sí mismo. Donde fracasó radicalmente fue 
en su misión propagandística a favor del 
rearme de su pais; pues, en general, las 
inmediatas impresiones son adversas a su 
acción. Aunque ésta puede alcanzar efec- 
tos retardados, el espectro del imperialis- 
mo nipón ha causado terror. Se respeta la 
memoria del escritor, pero no se aprueba 
su gesto, sea frio o desesperado. Posihle- 
mente no se le considera un auténtico «sa- 
murai», sino una personalización anacró- 
nica del personaje legendario y ascético,. 
difícilmente interpretada por un epicúreo. 

El caso del grupo americano es total- 
mente distinto. Su intención de liberar a 
unos 80 compañeros, prisioneros en el 
campo de concentración de Son-Tay (a 
37 kilómetros de Hanoi), era en principio 
realmente práctico aunque arriesgado. 
Para efectuarlo, el grupo de 60 voluntarios 
se había entrenado durante más de tres 
meses sobre una maqueta a tamaño na- 
tural, en la Base Aérea de Eglin (Florida). 
Lamentablemente, cuando los grandes he- 
licópteros «Sikorsky H.H-53», guiados por 
un HH-3 se descolgaron sobre : su objetivo 
real, si bien encontramos muy poca resis- 
tencia, tampoco hallaron ningún camara- 
da a quien liberar. 

Algunos comentaristas han achacado 
este fracaso al servicio de información 
del E. M. americano y a la infiltración de 
espias en los cuarteles generales. Y así 
debe ser, sólo en el sentido de carecer de 
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noticias de la evacuación; pero no parece 
lógico que, de haber filtraciones en direc- 
ción contraria, el enemigo dejase de pre- 
parar una encerrona a los atacantes. La 
principal consecuencia que ha provocado 
esta acción, que viene a subrayar la reanu- 


dación de bombardeos en Vietnam del ' 


Norte, ha sido el aplazamiento por la de- 
legación de este país, de las conversaciones 
de paz en París. Así como de la subida de 
cotización, en la bolsa del canje, de los 
prisioneros norteamericanos. Pero esta 
preocupación es digna de encomio, aun- 
que se explote adversamente, y los prisio- 
neros han resultado finalmente beneficia- 
dos pues, al saltar a la primera página de 
la actualidad, la propaganda de sus cap- 
tores se ha esforzado en demostrar las con- 
diciones humanitarias en que se encontraban 
(posiblemente después de mejorarlas). El 
fracaso es, pues, relativo. 


De Este a Oeste y viceversa. 


Los ya citados bombardeos (por 250 
aviones) sobre dispositivos de la defensa 
antiaérea, depósitos de armamento y avi- 
tuallamiento norvietnamitas y especial- 
mente de la ruta de abastecimientos y de 
los santuarios, abandonados a raíz de la 
invasión de Camboya parecen indicar a 
varios meses de aquélla, una intención de 
periodicidad en la acción punitiva, Esta 
vez se justifica en que los norvietnamitas 
han faltado a un “sobreentendido” estable- 
cido en noviembre del 68. Según él, aqué- 
llos se abstendrían de atacar a los aviones 
de reconocimiento y los americanos, no 
bombardearían las ciudades del sur ni uti- 
lizarían la zona desmilitarizada para efec- 
tuar infiltraciones. Pero los viet niegan la 
existencia de tal acuerdo tácito. 

De todos modos, la «vietnamización» 
avanza y hasta se cree en una posible so- 
lución, dado que, en general, el ambiente 
indochino está más equilibrado hoy que 
hace un año. Claro es que al afianzarse el 
tiempo seco pueden surgir nuevas acciones 
desde el norte. En cuanto a China, cuya 
influencia es importante en todo conflicto 
asiático, se muestra bastante calmada. 
¿Filosóficamente, por creerse «en pose- 
sión de la verdad» que finalmente ha de 
imponerse? ¿Estratégicamente, por estar 
no sólo en posesión de la homba nuclear, 
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sino también de los misiles adecuados para 
su lanzamiento? ¿Diplomáticamente, para 
hacer oposiciones a su ingreso en la ONU? 
Su cauteloso avance hacia el Oeste viene 
anunciándose entre otros indicios con la 
creación de una línea aérea internacional 
a Tanzania y Albania, vía Karachi, servida 
por Jets “Hawker-Siddeley”, adquiridos a 
Pakistán. (Otras líneas previstas: a Cei- 
lán, Zambia, el Congo, Iraq y Argelia). 


Se calcula que para marzo próximo esté 
ya en funciones la estación de control que 
la República China está construyendo en 
Zanzíbar, para comprobación de lanza- 
mientos sobre el Océano Indico. Océano 
que ofrece estar muy animado en el fu- 
turo con la competencia entre las flotas 
rusa y americana. Y mientras en él se 
habla de la Isla de Diego García (del 
grupo de los Chagas) como posible base 
americana en la ruta australiana, en el Me- 
diterráneo se comenta que Rusia se siente 
cada vez más atraída por Malta y hasta 
por la apertura acelerada del canal de Suez 
y que busca, vía Italia, un acuerdo con ls- 
rael... ¡Habladurias! Aunque parece ser 
que la tensión ha bajado de tono en Orien- 
te Medio. De no ser así, y ante los repa- 
ros de Francia para entregar los «Mirage» 
basándose en que, aquéllos pueden ir a re- 
forzar las fuerzas de Egipto, pudiera ser 
que Libia anulara el pedido y se interesase 
por los “Mig” rusos (quizá tampoco hoy día 
tan mollares como hace unos meses). 


La zona del Canal de Suez sigue siendo 
peinada por los satélites espías. Pero estos 
extienden su vista por todos los continen- 
tes. Han alcanzado ya aquella divina ubi- 
cuidad «que todo lo sabe y todo lo ve», 
creando por cierto tremendas preocupacio- 
nes morales a las superpotencias. ¿Es lícito 
aprovecharse de estas informaciones ino- 
centemente obtenidas para mantenerse al 
tanto del estado de los recursos naturales 
y de los progresos industriales (no decla- 
rados), de aliados y competidores? Sin 
embargo, estos escrúpulos de conciencia 
no impiden que ya esté previsto, para den- 
tro de dos años, el lanzamiento de los saté- 
lites dedicados a este exclusivo objeto. 


Antes, a fines del 71, se espera que sea 
operativo el nuevo misil ruso de objetivos 
múltiples (MIRV). Un éxito cuya com- 
probación, llamémosle práctica, no es de- 
seable que llegue a realizarse nunca; como 
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tampoco, naturalmente, la de otras armas 


similares. 
Del «lunámbulo» y otros ingenios. 


Nueva palabreja. Y un gran logro cien- 
tífico. Desde el 17 de noviembre, “la Luna 
ha quedado inaugurada para el tráfico de 
vehículos a motor. Pero el «Lunajod» es 
tan sólo el prefacio de futuros desembar- 
cos no tripulados en Marte, Mercurio. y 
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lo. En caso de obstáculo o desequilibrio, 
los motores se paran y vuelven a arrancar 
tentativamente hasta lograr una  ppsi- 
ción estable. Al levantarse automática- 
mente la “tapa de los sesos”, las células re- 
ceptoras de energía solar transforman ésta 
en energía motriz. El extraño tanque lleva 
a cuestas un verdadero laboratorio de in- 
vestigaciones astronómicas y geológicas, 
contando entre otros aparatos, con espec- 
trómetro para analizar los componentes de 


El “Lumajod”, primer vehículo “todo terreno” para excursiones lunares 


Venus. El diseño del «Luna 17» recuerda 
los grabados de las primeras ediciones de 
Julio Verne, los juguetes mecánicos de 
nuestra lejana infancia o simplemente una 
anticuada bañera. Sus protuberantes ojos 
de langosta son en realidad cámaras de 
televisión, encargadas de retransmitir lo 
que se presenta a su paso a sus 5 tripulan- 
tes (que manejan el artefacto desde la 
Tierra). Su paso es lento pero seguro. 
Todas las ruedas son motrices, indepen- 
dientes y superarticuladas, cubiertas de 
rejilla metálica, en lugar de neumáticos, y 
de espolones, para adherirse mejor al sue- 


la corteza lunar. Los resultados son trans- 
mitidos por radio. Su reflector Láser, ad- 
quirido en Francia (noticia que parece in- 
dicar que el robot salió de compras por 
Europa antes de emprender el viaje a la 
Luna), lanza rayos que pueden medir 
exactamente la distancia de la Tierra a 
su satélite natural, 


Si consiguiese seguir funcionando nor- 
malmente—pese a los efectos de las enor- 
mes diferencias de temperatura que tiene 
que soportar—y toma las muestras según 
tiene programado, éstas serán recogidas 
en su día por una especie de furgoneta de 
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reparto, enviada desde la Tierra; ya que 
el «Lunajod» no es recuperable. 

Después de estos logros espectaculares, 
no es extraño que la imaginación de los 
terráqueos se dispare y vuelva a surgir la 

leyenda de los OVNIS, Para el propio 
Classius Clay, estos ingenios (alguno de 
los cuales fue visto recientemente por mi- 
llares de neoyorquinos), no son ninguna 
sorpresa. «Frecuentemente los observo 
cuando vengo a Central Park de madru- 
gada», declaró durante los entrenamientos 
para su pelea con Bonavena. 

Sin embargo, el contorno aéreo de la 
Tierra está lleno de suficientes problemas 
para apartar la atención del espacio exte- 
rior. Unos, planteados por los avances 
técnicos; otros, por la competencia comer- 
cial. Esta constituye un notable estímulo 
para el progreso; pero a veces es causa de 
inversiones exhorbitantes, que tardarán 
mucho tiempo en ser rentables. Así, por 
ejemplo, en la ya avanzada lucha entre 
el “Concorde”, el “Tupolev” y el “SST” 
americano. Ultimamente, el Senado de los 
EE. UU. ha decidido retirar su apoyo a este 
proyecto—evidentemente, retrasado en la 
realización, aunque avanzado en el propó- 
sito respecto a sus rivales—, a pesar del 
mucho dinero invertido en él hasta ahora. 
Por el contrario, la Cámara de Represen- 
tantes apoya la continuación de los tra- 
bajos; al menos los de investigación. ¿Po- 
drá desarrollarse este monstruo aéreo des- 
pués de recortarle tan radicalmente las 
alas y reducir drásticamente su dieta ali- 
menticia de dólares? No es la primera vez 
que se le amenaza con el corte del cordón 
umbilical que le une a la saludable Hacien- 
da de los EE. UU. Pero aunque este cli- 
ma de “suspense” tiende más a provocar 
un aborto que a lograr una criatura bien 
desarrollada, dentro de un período normal 
de gestación, el orgullo paterno posible- 
mente acabará por triunfar y la madre re- 
cibirá las necesarias ayudas para el parto. 
Y cuando finalmente el monstruo aéreo 
salga a la luz, su extraordinario desarrollo 
dejará sobrecogidos a rusos y francobritá- 
nicos. El contribuyente americano es mu- 
cho contribuyente. 

Pero más que el presupuesto creciente 
de" los aviones supersónicos (al que se 
achaca en parte la tendencia alcista de las 
tarifas aéreas) asusta al mundo la ame- 
naza del «boom» sónico y la creciente po- 
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lución del aire que estos monstruos vienen 
a incrementar, Quizá no sea para tanto; 
pero éste, junto con el de los secuestros, 
son los temas más comentados en la ac- 
tualidad. Según dictamen de numerosos 
médicos, la actividad de los aviones super- 
sónicos ejerce efectos perniciosos sobre el 
sistema nervioso y vegetativo. No obs- 
tante, y aunque el Senado americano ha 
acordado, además de la suspensión sobre 
el «SST», el prohibir los vuelos supersóni- 
cos comerciales, y otros paises tratan de 
«encauzar la molestia», el Ministro fran- 
cés de Transportes y el británico de Avia- 
ción se han puesto de acuerdo sobre el 
modo de llevar a cabo la próxima fase 
del «Concorde»; por su parte, el «Tupo- 
lev» se ha aproximado en sus últimas 
pruebas a los 2.500 km/h. y los 17,000 m. 
de altura, con todas sus consecuencias, 
favorables y desfavorables. 

Aspiración universal para el año 2000: 
10.000 km/h. y 36.000 m. de altura. No 
cabe duda que para entonces, los pasajes 
también subirán lo suyo. 

Por otra parte, ¿aumentará o dismi- 
nuirá el número de accidentes aéreos con 
la circulación de estos superingenios? 
Bueno; muy posiblemente se reducirán. 
A medida que avance la técnica se irán 
eliminando las causas de los fallos indivi- 
duales (no sólo de los pilotos, sino de todo 
el personal que interviene en la prepara- 
ción, dirección y ejecución de los vuelos), 
se perfeccionará la construcción de los 
aviones y de los instrumentos de a bordo, 
así como las ayudas a la navegación, y 
también se lograrán mejores resultados 
en la batalla con los elementos. Hay que 
tener en cuenta que, según minuciosos es- 
tudios del norteamericano Dr. Finkelstein, 
el 46 por 100 de los accidentes aéreos se 
debe a errores humanos; les siguen los 
fallos materiales y sólo en último término 
figuran los debidos a causas meteorológicas. 

Naturalmente, la autoridad del Coman- 
dante de la «aerofortaleza», al que ya al- 
gunos proponen llamar «aeroalcaide», tie- 
ne que aumentar. Y al mismo tiempo que 
se le dota de medios para ejercer su auto- 
ridad y multiplicar sus decisiones con su- 
ficiente holgura, ha de unificarse la legis- 
lación aérea internacional. Un gran paso 
ha sido el ingreso de la U. R. S. S. en la 
OACI en vísperas de que la Aeroflot su- 
friese, una vez más, su primer secuestro. 
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TRES SISTEMAS DE ARMAS 


Por FELIPE GALARZA SANCHEZ 
General de Aviación. 


Primer premio del Concurso Extraordinario de Artículos 1970. 


Los hechos que voy a relatar ocurrieron en 
Egipto poco antes de que el casto José se viera 
comprometido por la descocada actitud de la 
mujer de Putifar, es decir, unos 1.700 años 
antes de Jesucristo, más exactamente entre 
las XV y XVI dinastías faraónicas.- 


Hasta hace poco ha sido este un período 
confuso de la historia de Egipto y puede de- 
cirse que aun no está completamente aclara- 
do. Desde el año 3000 (a. :C.) se conocen, 
casi sin solución de continuidad, los nombres 
de todos los faraones que ocuparon el poder 
en aquella nación. Las noticias cesan brus- 
camente en 1730 (a. C.) y no vuelven a 
aparecer hasta 1580 (a. C.) ¿Cómo explicar 
la falta de datos durante esos 150 años? Algo 
extraordinario debió ocurrir en aquella época. 


Dejemos que el sacerdote e historiador 
egipcio Maneton de Sebennytos (300 a. C.) 
lo describa a su manera: “Gobernaba enton- 
ces un rey de nuestra estirpe llamado Ti- 
maios. Durante su reinado ocurrió lo que voy 
a narrar. No sé por qué, Dios estaba descon- 
tento de nosotros. De improviso llegaron 
hombres plebeyos de los países del Este. 
Tuvieron la osadía de realizar una expedi- 
ción a nuestro país y lo sometieron por la 
fuerza con toda facilidad sin librar una sola 
batalla. Y cuando se hubieron apoderado de 
nuestros soberanos invadieron de forma hár- 
bara nuestras ciudades, destruyeron los tem- 
-plos de los dioses. Todos los habitantes fue- 
ron tratados con suma crueldad pues asesina- 
ron a unos y se llevaron como esclavos a las 
mujeres y a los niños...”. 


Pero, ahondando más, ¿qué pudo haber 
sucedido para que un país tan organizado 
como Egipto, con fronteras defendidas por 
fuertes y murallas que controlaban el paso 
de todo extranjero, fuera sorprendido tan 
fácilmente? Por la que hoy día se “sabe lo 
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ocurrido fue que, por primera vez en la his- 
toria, mostraba su eficacia un sistema de 
armas. Hasta entonces las armas clásicas, la 
flecha, el hacha, la lanza, habían experimen- 
tado mejoras al pasar del silex al oro y al 
bronce pero estas mejoras no eran más que 
la evolución normal del arma, sin ruptura de 
continuidad en su desarrollo y por tanto sin 
sorpresa. En la época que comentamos un 
pueblo mixto pero predominantemente semi- 
ta, el pueblo hikso, procedente de Canaán y 
Siria, irrumpió en el valle del Nilo llevando 
consigo el primer sistema de armas conocido, 
es decir, el primer instrumento militar com- 
plejo diseñado como unidad operativa: el 
carro ligero de combate. (Figura 1). 


Fue la acertada combinación de la ballesta 
y arma de bronce, la tripulación adecuada y 
el carro ligero, de ruedas livianas provistas de 
radios y arrastrado velozmente por caballos, 
lo que hizo posible que los hiksos se apodera- 
ran del gigantesco país del Nilo antes de que 
los egipcios, sorprendidos, pudieran darse 
cuenta cabal de lo que ocurría. 


Sorpresa política porque el riguroso con- 
trol de fronteras no funcionó. Era costumbre, 
en tiempo de sequía, dejar pasar la frontera 
a los nómadas de Canaán indicándoles incluso 
los pastizales que podían utilizar. Los carros 
ligeros.mezclados con el ganado y las pesadas 
carretas de hueyes, cubiertos de enseres sobre 
los que las mujeres y los niños se sentaban, 
serían muy difíciles de identificar como ar- 
mas peligrosas, por otra parte desconocida 
entonces. 


Sorpresa estratégica pues la rápida concen- 
tración de los carros daba oportunidad para 
atacar los puntos débiles del enemigo sin que 
éste tuviera tiempo de dar la alarma y, refor- ' 
zando su dispositivo, presentar batalla formal. 
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Sorpresa táctica pues la movilidad en el 
campo de batalla multiplicaba su valor com- 
batiente, algo escaso, ya que, de los tres 
tripulantes de cada carro, uno, el auriga, esta- 
ba embebido en la conducción de los caballos, 
otro, el verdadero guerrero, manejaba las 
armas y el tercero, que no siempre existía, 
tenía un papel pasivo pues servía para sujetar 
al guerrero y permitirle utilizar ambas manos 
en la lucha y para manejar el escudo con el 
que defendía a la tripulación. 


Este primitivo sistema de armas, arrojando 
flechas, levantando nubes de polvo, lanzando 
resplandores al reflejar el sol los bronces pu- 
lidos de los escudos, acompañado por el es- 
truendo formado por los gritos guerreros, el 
relinchar de las caballerías y el trepidar del 
carro lanzado al galope de sus caballos, de- 
bía arredrar a los infantes más curtidos, Y 





Fic. 1.—El más antiguo sistema de armas: 
el carro ligero de combate. 


si aguantaban el ataque pronto se apercibían 
de que se encontraban cercados dentro de un 
círculo de carros, recibiendo cargas y flechas 
procedentes de todas las direcciones. 


Es curioso hacer notar que el caballo apare- 
ce en el campo bélico arrastrando carros y 
no montado por jinetes, pero aun es más 
sorprendente e importante constatar que, en 
los relieves donde se representan combates, 
los carros figuran siempre en erupos de va- 
rias unidades y a veces se les ve atacando no 
a las fuerzas enemigas, sino su campamento, 
poniendo en fuga a rancheros y panaderos. 
En ocasiones hasta el rey o caudillo enemigo 

.tiene que emprender precipitadamente la 
huída ante el inesperado asalto. 


Puede asegurarse que el carro se empleó 
en forma concentrada, en masa como diría- 
mos actualmente, y con gran audacia, es decir, 
de acuerdo con unos principios que aun tie- 
nen validez. Verdaderamente no fue la apari- 
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ción del carro ligero de combate la que, nor 
sí sola revolucionó el arte de la guerra, como 
no es la existencia de colores la que hace el 
cuadro. Es el uso inteligente el que da el 
valor y medida de las cosas, el que, rebasan- 
do el conocimiento de la técnica sobre la que 
se apoya, convierte el oficio en arte, multipli- 
cando sus posibilidades. Este empleo inteli- 
gente del carro ligero de combate está pre- 
sente en las estelas y relieves de la época 
que representan los carros en acción. 

Si, dando un salto de 3.700 años, pasamos 
revista de los sistemas de armas a disposición 
de los ejércitos modernos destaca, como des- 
tacó el carro hikso, el avión polivalente. Es 
fruto de la técnica más avanzada y al mismo 
tiempo consecuencia de sus limitaciones. De- 
tenido el desarrollo del avión en el campo de 
la velocidad por Ja barrera del calor, ha ido 
mejorando el resto de sus características : ve- 
locidad ascensional, maniobrabilidad, capaci- 
dad de carga, autonomía, equipo de a hordo, 
etcétera, de forma que el antiguo dilema: o 
capacidad de carga o velocidad ha ido bo- 
rrándose paulatinamente hasta desaparecer. 
Un avión interceptador moderno es capaz de 
transportar una carga de bombas mayor que 
la de muchos de los llamados bombarderos 
durante la pasada guerra. (Figura 2). 


Simultáneamente ha ido mejorando el ar- 
mamento, Armas automáticas con cadencia de 
6.000 disparos por minuto, cohetes aire-aire 
dirigidos por rayos infrarrojos o radar, cohe- 
tes aire-tierra guiados o libres, normales o 
de carga hueca, bomba napalm, explosivas, 
contra personal, frenadas por paracaídas para 
poderlas lanzar en vuelo rasante, frenadas 
primero y aceleradas después como las em- 
pleadas por los israelitas para inutilizar las 
pistas de despegue de los aeródromos egip- 
cios, minas, torpedos, etc, 


Un escuadrón dotado con 16 aviones 
Phantom operativos, situados en Madrid, es 
capaz de atacar objetivos navales en el Mar 
de Alborán con una potencia de fuego equiva- 
lente a 70 andanadas de toda la artillería 
del crucero “Canarias”, lanzar más de 3,800 
cohetes contra una concentración de carros 
de combate al Norte de Burdeos, hombar- 
dear con 30 Tim. de explosivos objetivos 
situados dentro de un radio de más de 1.000 
kilómetros y defender cualquier capital de 
provincia española, excluyendo las Canarias, 
contra incursiones aéreas enemigas subsóni- 
cas de alta cota, ¡ y todo esto podría realizarlo 
en un solo día! 


Número 361 - Diciembre 1970 


El avión polivalente es un sistema de 
armas cuyas fabulosas posibilidades de acción 
hacen incontables sus Oportunidades de em- 
pleo en cualquier empresa bélica. Debido a 
ello pudiera parecer fácil planear la interven- 
ción de unidades de esta naturaleza pero 
esta facilidad es sólo aparente pues si no se 
eligen con acierto los cometidos en que ha de 
empeñarse, se cotre el riesgo de malgastarlas 
en acciones secundarias, desperdiciando un 
esfuerzo que, bien dirigido, es capaz de pro- 
porcionar espectaculares victorias. Hace poco 
más de tres años el avión polivalente pro- 
dujo en el valle del Nilo una sorpresa com- 
parable a la que 3.700 años antes había pro- 
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En un principio el avión se usó como mero 
auxiliar de otros Ejércitos. La novedad más 
destacable de nuestra guerra, en lo que res- 
pecta al empleo de la aviación, fueron las 
“cadenas” cuya acción se limitaba a facilitar 
el avance de la infantería. Sobre las “cade- 
nas” se puede teorizar, se puede también sub- 
limar la abnegada actuación de los protago- 
nistas, pero, por muchas vueltas que se le dé, 
las “cadenas” eran solamente un medio auxi- 
liar. Con su ayuda el Ejército de Tierra al- 
canzaba sus objetivos más fácilmente, con 
menos bajas, en menor tiempo, pero, con 
aviación o sin ella el Ejército era capaz, con 
sus solos medios, de alcanzar aquellos mis- 


E II E 
UN 4 mi a Ñ ds 



















Fic. 2.—Un F-1045 armado con siete bombas de 750 libras y un cañón de 20 m/m M61. 


ducido, en el mismo lugar, el carro hikso. 
El éxito, que borra los errores, también borra 
los aciertos haciéndolos parecer cosa sencilla 
pero, a un espíritu crítico no se le puede ocul- 
tar que, la difícil facilidad con que en esta 
ocasión fue alcanzado se debió, más que a 
diferencias de calidad del material de guerra 
empleado, que era moderno por ambas par- 
tes, más que a posible desigualdad de adies- 
tramiento del personal de ambos lados, que 
no tuvo tiempo de manifestarse, el éxito, re- 
pito, se debió al uso adecuado de los medios 
aéreos, es decir, a que fueron empleados 
oportunamente, en el lugar apropiado y apro- 
vechando al máximo sus características, 


mos objetivos, La aviación era solamente una 
facilidad, una ayuda, un apoyo, deseable pero 
no necesario y mucho menos imprescindible. 


La Segunda Guerra Mundial dió una nue- - 
va dimensión al empleo del arma aérea, Al 
final de la Primera Guerra Mundial la supe- 
rioridad de la defensiva era patente. La orga- 
nización del terreno y las armas automáti- 
cas se mostraban tan eficáces que, en su 
afán de anularlas, la preparación artillera 
anterior al asalto había alcanzado duracio- 
nes extraordinarias. Durante días y aun se- 
manas, centenares de piezas, arrojaban to- 
neladas de proyectiles sobre las posiciones 
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adversarias convirtiéndolas en paisajes luna- 
“res con el fin de hacer posible el avance de 
la infantería. Pero, durante este tiempo, la 
incipiente motorización permitía acudir con 
las reservas, y Ocupar y Organizar posiciones 
a retaguardia de la zona atacada, fuera del 
alcance artillero, de forma que, detenido el 
atacante en esta intacta segunda línea, los 
avances quedaban reducidos a escasos kiló- 
metros, desproporcionados al esfuerzo reali- 
zado. En el período entre la Primera y la Se- 
gunda Guerra Mundial estaba tan arraigada 
la cpinión de que, en la eterna lucha entre 
el cañón y la coraza, esta última había salido 
victoriosa que, Francia, el país de la doctrina 
de ofensiva a ultranza, no tuvo inconveniente 
en enterrar sus presupuestos militares en la 
organización de la línea Maginot, soñando 
hacerse así invulnerable a los ataques proce- 
dentes del Este. 


El empleo adecuado de la aviación duran- 
te la Segunda Guerra Mundial modificó ra- 
dicalmente todo esto. Los aviones de bombar- 
deo eran capaces de dejar caer en un instan- 
te, sobre cualquier punto del frente de com- 
bate, docenas de toneladas de bombas con lo 
que la preparación artillera podía acortarse 
sustancialmente. Por otra parte la acción 
aérea contra la retaguardia enemiga dificul- 
taba los movimientos de las reservas impi- 
diéndolas llegar oportunamente a la zona 
atacada, La ruptura del frente se hizo posi- 
ble gracias a un planeamiento nuevo, dife- 
rente, de la acción aérea. 


Aun hay más. Las fuerzas más apropiadas 
para lanzarse rápidamente por la angosta 
brecha abierta eran las blindadas y acoraza- 
das pero, estas unidades, separadas del resto 
de las fuerzas terrestres, se encontrarían suje- 
tas a grandes limitaciones. Su potencial de 
fuego, no demasiado grande, su escasa visi- 
bilidad, la necesidad de importantes abasteci- 
mientos que había que llevar a través de 
unas líneas un tanto precarias, condicionaban 
- su empleo limitando sus posibilidades. 

La aviación, sumando su fuego al de los 


carros allí donde era necesario, informando 
de cuanto ocurría en el campo de batalla y 
proporcionando los abastecimientos impres- 
cindibles para vivir y combatir, hizo posible 
la explotación en profundidad de la inicial 
ruptura del frente, Las unidades blindadas 
podían así lanzarse sobre la retaguardia ene- 
miga y, atacando puestos de mando, cor- 
tando las comunicaciones, asaltando los al- 
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macenes, desorganizando, en fin, la retaguar- 
dia, formar grandes bolsas dentro de las 
cuales el enemigo, desconectado de sus man- 
dos y fuentes abastecedoras, se veía obliga- 
do a rendirse. 


Conviene examinar con detalle esta situa- 
ción. Durante nuestra guerra las “cadenas” 
fueron meros auxiliares, El Ejército de Tie- 
rra, con objetivos limitados, era capaz de 
realizar, por sí solo, la labor que le habían 
señalado. Ahora, con objetivos más ambi- 
ciosos, no. El Ejército de Tierra no puede, 
por sí solo, romper el frente de forma reso- 
lutiva; no puede, por sí solo, explotar en pro- 
fundidad las oportunidades que brinda la 
ruptura. Con la aviación, sí. La aviación ha 
multiplicado las posibilidades del Ejército y 
el cambio no es consecuencia de ningún avan- 
ce técnico; es, sencillamente, el resultado de 
un planeamiento diferente en el que se com- 
binan las acciones terrestres y aéreas a la 
luz de una nueva idea operativa; en otras 
palabras, es el resultado de una nueva estra- 
tegia operativa. 


No ha sido fácil llegar a esta aprarente- 
mente sencilla conclusión. Los alemanes no 
llegaron nunca, Del estudio de las campañas 
de nuestra guerra dle liberación sacaron la 
consecuencia de que la aportación aérea a la 
batalla terrestre podría revolucionar las tác- 
ticas de combate, pero nc pasaron de ahi. 
No supieron ver que, al ser un problema de 
planeamiento, se salía del campo táctico de 
las acciones para entrar en el campo estra- 
tégico, el campo de las ideas, y no había mo- 
tivos para suponer que, con la innegable bue- 
na orientación dada al apoyo aire-tierra se 
hubieran secado todas las fuentes de pen- 
samiento. 


Tal vez el error se deba a que la guerra 
relámpago procedía de un plan terrestre, y 
al satisfacer a éste se acabó el estímulo crea- 
dor, porque en realidad la guerra relámpago 
era la actualización de las tácticas ensaya- 
das al final de la primera guerra mundial 
por el General Ludendorff, quien en 1918 
lanzó una ofensiva con tropas especialmente 
instruídas en métodos de infiltración y sor- 
presa, dotadas con gran número de armas 
automáticas. Aunque la ofensiva tuvo éxito, 
pues penetró más de 50 kilómetros en ocho 
días, atravesando todas las lineas de rests- 
tencia, las características de las fuerzas em- 
peñadas no eran las apropiadas para explotar 
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la oportunidad y la operación no tuvo tras- 
cendencia. 

Sea ésta u otra la explicación, lo cierto 
es que cuando el Alto Mando alemán tuvo 
que enfrentarse con situaciones que no po- 
dían resolverse con el apoyo aire-tierra se 
encontró desorientado, sin saber qué hacer, 
sin ideas, sin disponer siquiera del organis- 
mo adecuado para producirlas, pues en cual- 
quier rama del saber el desarrollo de las ideas 
requiere tanto el conocimiento profundo de 
la materia que se trata como falta de con- 
dicionamientos en el planteamiento del pro- 
blema v, en su organización, no habia un 
organismo donde estas condiciones pudieran 
darse. Cerca ya el final de la guerra, Hitler, 
que junto con la dirección política del con- 
flicto ejercía el mando cperativo de los Ejér- 
citos, seguía pensando que lo que hacía falta 
para remediar la angustiosa situación por la 
que atravesaba su país, eran aviones que apo- 
yaran con su fuego la acción terrestre y se 
empeñaba en utilizar el Me-262, ¡el primer 
caza a reacción operativo del mundo), como 
avión dle ataque al suelo. 


Fueron los anglosajones, con su siempre 
despierto espiritu de autocrítica y su facili- 
dad de adaptación, quienes hicieron nacer, 
en plena guerra, el organismo capaz de abor- 
dar el problema del planeamiento eficaz de 
las operaciones conjuntas en toda su mag- 
nitud, creando los grandes mandos unifica- 
dos en los que la responsabilidad personal, 
centralizadora de la dirección, no excluye, 
sino que presupone el uso de la creación co- 
lectiva, semillero de ideas. 


La estructura de los mandos unificados, 
de acuerdo con la norma general de que la 
misión determina la organización, está orien- 
tada a salvar las dificultades que se oponen 
al planeamiento eficaz de las operaciones 
conjuntas y que, como hemos apuntado ante- 
riormente, son de dos órdenes: Las que ori- 
ginan condicióonamientos previos, - limitando 
la libertad de opción, como la rutina, los pun- 
tos de vista particulares, las situaciones de 
privilegio, etc., y las derivadas de la comple- 
jidad de las armas modernas, que requieren 
técnicas y tácticas especializadas. 


El primer orden de dificultades se resume 
en lo que pudiéramos llamar el problema de 
la sustitución. Veamos en qué consiste. El 
desarrollo de los planes específicos de un 
Ejército se encuentra facilitado por el hecho 
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de que las armas, dentro de él, se comple- 
mentan. Si en un momento dado coexisten 
dos armas de idéntica aplicación militar, la 
situación no es estable y tiende rápidamente 
a hacer desaparecer el arma de característi- 
cas inferiores. En el campo inter-ejércitos 
las armas se complementan, pero a veces 
también se sustituyen. En el Ejército de Tie- 
rra la Artillería y la Infantería se comple- 
mentan. En el campo inter-ejércitos la ma- 
yor parte de las acciones importantes de 
tuego terrestre pueden ser llevadas a cabo 
desde el aire. En la mar, la acción aérea 
sustituye a la naval, incluso en la lucha anti- 
submarina. 


Todo el planeamiento unificado se encuen- 
tra influido por la posibilidad de sustitución, 
desde el estudio preliminar de un plan de 
campaña hasta la decisión diaria en la con- 
ducción de las operaciones. En consecuencia 
el plan de operaciones de un mando unificado 
no puede ser el desarrollado por un Ejér- 
cito, al que se adaptan los planes de los otros 
dos, pues en ese caso importantes líneas de 
acción dejarían de ser examinadas. 


Una vez conseguida la superioridad aérea, 


- requisito previo indispensable para empren- 


der cualquier acción ofensiva, el Comandan- 
te de un mando unificado se encuentra ante 
tres líneas de acción generales que, a modo 
de anchas avenidas ramificadas le invitan a 
penetrar por ellas. La primera línea de acción 
es la del viejo estilo, Consiste en abrir en el 
frente enemigo anchas brechas por las que 
pueda pasar el Ejército con toda su impe- 
dimenta, desde la camioneta de la pequeña 
unidad, con su carga variopinta, hasta la pe- 
sada atrillería arrastrada por poderosos trac- 
tores, los pontoneros con sus grandes bar- 
cazas, etc, La segunda línea de acción es la 
de la guerra relámpago, en la que, como he- 
mos dicho anteriormente, unidades blinda- 
das y acorazadas pasan a través de estrechas 
roturas de frente o aprovechando los espa- 
cios abiertos en los frentes discontinuos para 
desorganizar la retaguardia enemiga. La ter- 
cera línea de acción es la del futuro, y nece- 
sariamente es la más incierta. Posiblemente 
sea una combinación de la rápida destruc- 
ción de determinados puntos, con la simul- 
tánea ocupación de aquéllos que no sea posi- 
ble destruir, mediante el empleo intenso y 
extenso de musiles, aviones y fuerzas acora- 
zadas, con el fin de producir el colapso del 
enemigo, impidiéndole su acción de mando 
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militar y control político en toda la profun- 
didad del país. Esta línea de acción, que da 
a la guerra un ritmo endiablado, requiere 
más que ninguna otra un minucioso planea- 
miento, previo a la ruptura de hostilidades, 
basado en el conocimiento del enemigo, ad- 
quirido en tiempo de paz. Si tal información 
falta, la prudencia dicta planes para la peor 
contingencia, desviando la decisión hacia lí- 
neas costosas y poco eficaces. 


Dichas tres grandes líneas de acción re- 
presentan tres diferentes ideas operativas, 
cuya realización requiere diferentes grados 
de sustitución o, si se prefiere, diferente 
asignación de cometidos entre los Ejércitos, 
pues esta es la forma natural de llevar a 
cabo la sustitución. Dentro de cada una de 
ellas, la particularidad de cada situación 
aconsejará lo que debe hacerse en cada caso, 
multiplicándose así las soluciones igual que 
en el ajedrez, donde una misma apertura 
conduce a infinitas combinaciones, Por este 
camino, jugando con la variable asignación 
de cometidos, el Comandante de un mando 
unificado ha de resolver el apasionante pro- 
blema militar de encontrar la línea de acción 
que cuente con más probabilidades de éxito. 
Aquel que no vaya a remolque de los acon- 
tecimientos, aquel que logre encontrar una 
idea operativa acertada y audaz y planee su 
realización de forma que cada Ejército rea- 
lice en beneficio de tal idea los. cometidos 
para los que se encuentre mejor capacitado, 
habrá recorrido la mayor parte del camino 
que conduce al éxito. 


Ninguna organización es capaz de garan- 
tizar la brillantez del pensamiento de quien 
la dirige, pero radicando la clave del proble- 
ma en la obtención de ideas acertadas y en 
la propia asignación de cometidos, sin que 
situaciones de privilegio o de rutina puedan 
influir desfavorablemente sobre las decisio- 
nes que se tomen, la estructura de los man- 
dos unificados procura eludir las dificulta- 
des citadas mediante: 


a) La igualdad de representación de los 
Ejército ante el Comandante del mando 
unificado, lo que implica un Comandante 
para las fuerzas de cada Ejército a igual 
nivel entre si. 


b) La importancia dada al asesoramien- 
to al Comandante del mando unificado por 
los Comandantes de las fuerzas terrestre, 
naval y aérea. Hacer recomendaciones sobre 


846 


Número 361 - Diciembre 1970 


el empleo adecuado de su fuerza es la pri- 
mera responsabilidad de los Comandantes 
de las fuerzas componentes de un mando 
unificado, 


c) El planeamiento concurrente, en el 
que los planes del mando superior se realizan 
con la intervención de los mandos subordi- 
nados a través de corrientes descendentes de 
órdenes y directivas, y ascendentes de obser- 
vaciones y propuestas, 


d) El establecimiento de un Estado Ma- 
yor conjunto debidamente equilibrado, es de- 
cir, que incluya miembros de los Ejércitos 
que componen el mando unificado y que los 
cargos asignados a estos miembros sean tales 
que aseguren a su Comandante .el entendi- 
miento de las tácticas, técnicas, capacidades, 
necesidades y limitaciones de los componen- 
tes de la fuerza. En general, los destinos de 
un Estado Mayor Conjunto deben ser repar- 
tidos de forma que el número, representa- 
ción e influencia de cada Ejército reflejen 
la composición de la fuerza conjunta y el 
carácter de las operaciones, 


Otro grave problema con el que tienen 
que enfrentarse los mandos unificados es el 
de la especialización. Los Ejércitos son fuer- 
zas con técnicas y tácticas propias a las que 
deben su eficacia. Por otra parte, es eviden- 
te que la eficacia de un mando unificado es 
función de la de sus componentes, por lo 
que es interés de aquél no modificar las 
técnicas y las tácticas características de cada 
Ejército, con el fin de no disminuir sw propia 
eficacia, Suele decirse que el valor de un 
mando unificado es el producto, y no la 
suma, de la eficacia de sus fuerzas compo- 
nentes de forma que si una se hace cero el 
valor del conjunto se reduce a cero, 


La especialización en la ejecución es indis- 
pensable para mantener la eficacia de- las 
acciones de cada Ejército y, por tanto, del 
mando unificado, pero si la ejecución toma 
un carácter específico se corre el riesgo de 
perder la acción conjunta iniciada con el pla- 
neamiento unificado. Es necesario, por tanto, 
que las acciones sean especificas, sin que por 
ello se pierda la necesaria acción conjunta. 
Para lograrlo se establecen las siguientes 


-condiciones: 


a) Para cumplir la misión que le fue 
señalada, el Comandante de un mando uni- 
ficado tiene el mando operativo de las fuer- 
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zas asignadas, lo que significa que debe ejer- 
cer su autoridad precisamente a través de 
los Comandantes de los componentes terres- 
tre, naval o aéreo, los cuales pertenecen al 
mismo Ejército que las fuerzas que ellos 
mandan. De esta forma los cometidos seña- 
lados por el Comandante del mando unifi- 
cado son desarrollados y ejecutados dentro 
del ambiente especializado de un solo Ejér- 
cito, 


b) Las responsabilidades principales del 
Comandante de un mando unificado son la 
asignación adecuada de cometidos entre sus 
mandos subordinados y la coordinación de 
estos últimos para asegurar la unidad de es- 
fuerzo en el cumplimiento de las misiones que 
a él le han sido asignadas. Las de los Coman- 
dantes de las fuerzas componentes, son ade- 
más de las de asesoramiento anteriormente 
señaladas, la de ejecución de los cometidos 
asignados. 


c) La acción conjunta iniciada con el 
planeamiento unificado que tiene lugar en 
el escalón mando unificado, prosigue su des- 
arrollo coordinado mediante un sistema de 
cooperación. La cooperación es un convenio 
entre dos Ejércitos por el que, manteniendo 
cada uno su personalidad, acuerdan realizar 
de cierta manera, que se especifica y regla- 
menta, las operaciones en beneficio mutuo 
conducentes a alcanzar una finalidad común, 
que es la misión fijada al mando unificado 
de quien dependen. Para lograr que las accio- 
nes terrestres, navales o aéreas se manten- 
gan específicas las relaciones inter-ejércitos 
en el campo de la cooperación se establecen 
“a nivel”, es decir, sin subordinación de un 
arma a otra. 


Son estos condicionamientos y organiza- 
ción los que verdaderamente definen a un 
mando unificado de forma que, un mando 
es unificado, no porque en su composición 
entren fuerzas de dos o más Ejércitos, como 
generalmente se dice, sino porque, además, 
su estructura y funcionamiento se adapta a 
los requisitos más arriba indicados. Es im- 
portante señalar, por tanto, que un mando 
puede tener fuerzas de dos o más Ejércitos 
y un E. M. en el que figuren oficiales de 
los Ejércitos que lo componen, sin dejar de 
ser un mando específico, Esto no es una 
especulación teórica. El Mando Aéreo Es- 
tratégico americano tiene asignada la impor- 
tante fuerza naval formada: por los subma- 
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rinos armados con “Polaris” y, sin embargo, 
es un mando específico del Ejército del Aire. 
Lo que verdaderamente caracteriza a un 
mando unificado es la participación por igual 
de los Comandantes de las fuerzas compo- 
nentes en el planeamiento de las operaciones 
y la existencia de un E, M. conjunto debi- 
damente equilibrado, 


Visto desde este ángulo un mando unifi- 
cado es, en esencia, una forma peculiar de 
ejercer el mando, cuya principal caracterís- 
tica se encuentra en la preparación de la de- 
cisión. Esta no es el resultado de un proceso 
interno, aislado, llevado a cabo. por el Co- 
mandante, asistido por un E. M, más o me- 
nos específico, sino el resultado de un pro- 
ceso abierto al que tienen obligado acceso 
las ideas y opiniones de los Comandantes. de 
las fuerzas componentes, pues al asignarles 
como misión principal asesorar sobre el em- 
pleo de sus fuerzas al Comandante del man- 
do unificado, tanto se obliga a hablar a los 
primeros como a escuchar a este último, na- 
turalmente, sin menoscabo de su facultad de 
decidir, que continúa siendo atributo de su 
exclusiva competencia. El E. M. conjunto 
garantiza el correcto entendimiento de tales 
sugerencias, en gran parte altamente espe: 
cializadas. 


Está muy difundida la idea de que un 
mando unificado es, sencillamente, un Jefe 
todopoderoso, cuya autoridad se extiende so- 
bre fuerzas de dos o más Ejércitos sin nin- 
guna forma de condicionamiento, pues se 
dice, el mando debe ejercerse sin restriccio- 
nes. La crítica de este concepto de mando 
no es muy nueva; ya Juvenal decía en una 
sátira: “Hoc volo, sic jubeo, sit pro ratione 
voluntas” (ésto quiero, así lo mando, que 
mi voluntad desempeñe el papel de la ra- 
zón). En realidad el mando absoluto no exis- 
te porque, encontrándose el origen de toda 
autoridad en la ordenación jurídica del Es- 
tado lo condicionan normas y doctrinas ver- 
tidas en leyes y reglamentos, de forma que 
el mando sin restricciones se convierte po- 
tencialmente en abuso de poder, en tiranía, 
lo cual tiene muy poco que ver con los obje- 
tivos del mando militar, Pero, dejando apar- 
te este aspecto de la cuestión, la estructura 
definida como mando unificado al comienzo 
de este párrafo es característica de los man- 
dos específicos pues en ella es nula la partici- 
pación en el planeamiento de fuerzas que 
no sean las del Ejército al que pertenezca 
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el Comandante del mal llamado mando uni- 
ficado. La organización del verdadero man- 
do unificado está determinada por la nece- 
sidad de asegurar a su Comandante el co- 
nocimiento de los complejos factores que 
influyen en la decisión cuando se tratan 
problemas conjuntos en la creencia de que, 
tal aportación de datos e ideas, constituye 
la base indispensable para que la decisión 
sea acertada. La participación en el planea- 
miento de las operaciones de los Coman- 
dantes de las fuerzas componentes, asesores 
natos del Comandante del mando, es con- 
sustancial con el mando unificado. Dentro 
de este marco la acción conjunta está for- 
mada por dos partes: el planeamiento uni- 
ficado y la ccoperación que complementa y 
prolonga el primero. Considerar a la coope- 
ración como único ingrediente de la acción 
conjunta sería parecido a considerar el cuer- 
po humano prescindiendo de su cabeza, 


Nacidos los mandos unificados durante 
la guerra para cubrir necesidades militares, 
su permanencia después de terminado el con- 
flicto parecía dudosa. Fue la política quien 
los salvó de su disolución porque, si son una 


necesidad militar, no son menos una nece-. 


sidad política, 


Desaparecida rápidamente la ilusión de 
lograr seguridad mediante el diálogo en asam- 
bleas internacionales, las grandes potencias 
se vieron en la necesidad de continuar te- 
niendo prevista la salvaguardia de sus inte- 
reses nacionales por medio de la fuerza. 


Antes de la IT Guerra Mundial determinar 
las fuerzas armadas necesarias a una política 
dada era relativamente sencillo, En la mar 
la unidad de potencia era el acorazado; en 
tierra lo era la división de infantería. Cono- 
cidos los enemigos marítimos previsibles has- 
taba sumar sus acorazados para fijar los 
objetivos de la política militar naval propia. 
Durante largos años la politica inglesa de 
“two standard powers” se basó en tan sen- 
cillo razonamiento. De análoga manera Fran- 
cia sumaba el número de divisiones de las 
potencias centrales europeas para fijar sus 
efectivos terrestres. Las acciones terrestres 
y navales se consideraban tan separadas que 
era corriente que el máximo de su potencia 
estuviera indidualizado en naciones diferen- 
tes, 


Durante la última guerra y período de 
posguerra el desarrollo de nuevos sistemas 
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de armas ha cambiado la situación. Aviones 
y misiles embarcados amenazan objetivos 
muy alejados de la costa. 11 carro blindado, 
simbolo hoy día de la potencia militar te- 
rrestre, encuentra en el aire su mejor aliado 
y su peor enemigo, Aviones basados en tierra 
luchan eficazmente contra buques de super- 
ficie y submarinos y atacan en la retarguar- 
dia enemiga los sistemas sobre los que se 
basa la capacidad de resistencia. A. partir de 
la II Guerra Mundial han ocurrido cosas 
que no pueden ignorarse;. batallas navales 
resueltas exclusivamente con medios aéreos; 
grandes unidades terrestres diezmadas des- 
de el aire antes de llegar a la linea de comba- 
te O incapacitadas para moverse y acudir 
oportunamente allí donde habia urgente: ne- 
cesidad de ellas. Ya no basta leer la lista 
naval para conocer +l poder marítimo de una 
nación. Ya no basta sumar las unidades te- 
rrestres para evaluar un Ejército. En estas 
condiciones determinar las fuerzas armadas 
necesarias a una política dada es un problema 
complejo, con soluciones múltiples y diferen- 
ciadas. Sin embargo, es necesario elegir una 
entre las varias posibles soluciones pues ni los 
países más noderosos pueden permitirse dis- 
poner de fuerzas armadas capaces de hacer 
Írente a todas las alternativas del problema 
militar, sin quebrar su economía, La creación 
de las fuerzas precisas para la defensa de los 
intereses nacionales, misión política, ha de ba- 
sarse entonces sobre la previa determinación 
de necesidades, que es el final de un com- 
plicado proceso militar de planeamiento de 
las operaciones. Pero, estudiar un enemigo, 
planear contra él líneas de acción conjuntas, 
calcular sus probabilidades de éxito y redu- 
cir los medios de los tres Ejércitos necesa- 
rios para ejecutar la línea de acción elegida, 
es el trabajo de los mandos unificados que 
resultaron, en consecuencia, una necesidad 
política en tiempo de paz, 


Los mandos unificados resuelven el pro- 
blema estratégico fundamental, que consiste 
en hallar la mejor combinación de fuerzas 
de los tres Ejércitos contra una combinación 


.enemiga de los mismos elementos, determi- 


nando las posibilidades de éxito de las líneas 
de acción posible pero, para realizar este tra- 
bajo, es necesario que, con anterioridad, la 
dirección política de la guerra (Mando Su- 
premo) haya señalado los objetivos que es- 
pera alcanzar de las operaciones militares, es 
decir, la misión del mando unificado. 
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Consecuencia inmediata de la generaliza- 
ción de los mandos unificados en tiempo de 
paz fue, por tanto, la desaparición de los 
Ejércitos sin misión o mejor dicho, de los 
Ejércitos panacea, aptos para todo, pues, 
por un efecto fácil de explicar, a los Ejér- 
citos sin misión concreta se les cree aptos 
para resolver cualquier. problema militar y 
se habla del dominio del mar o del dominio 
del aire en términos generales como si fuera 
a dominarse todo el mar o todo el aire o al 
menos cualquier mar o cualquier aire y con- 
tra cualquier enemigo, aunque los intereses 
nacionales apenas lleguen a la esquina de la 
calle. 


Por la misma razón también desapareció 
el Ejército almacén en el que, cada Minis- 
terio militar producía, independientemente, 
unidades de tierra, mar o aire que quedaban 
a la espera.de que sucediera un acontecimien- 
to bélico que obligara a formar la fuerza 
interejércitos adecuada a la respuesta. 


Estas arcaicas organizaciones militares no 
pudieron sobrevivir a sus graves inconve- 
nientes entre los que se encuentran: La anar- 
quía, pues, al no existir unos planes unifi- 
cados de operaciones que sirvan de base para 
la determinación de necesidades, la produc- 
ción de unidades obedece a los diferentes 
puntos de vista particulares de cada Ejér- 
cito; la ineficacia, pues la asignación de me- 
dios a los mandos que han de resolver el 
problema operativo tiene por base la exis- 
tencia en almacén y no las verdaderas nece- 
sidades; la carestía pues llevan a la creación 
de unidades que no llegarán a emplearse en 
perjuicio de otras que serán echadas de 
menos, Graves son, sin duda, estos defectos 
pero acaso sea aún más grave el hecho de 
que las viejas organizaciones ponían en pe- 
ligro el éxito de cualquier campaña al igno- 
rar la más importante consecuencia militar 
deducida de la última guerra por tirios y 
troyanos: que la acción conjunta (planea- 
miento unificado más cooperación) consti- 
tuye la base de la utilización eficaz del poder 
militar de una nación, A este respecto dice 
el Mariscal Sokolovsky en su conocido libro 
“Estrategia Militar”: “En la discusión so- 
bre si las fuerzas armadas deben construirse 
como un total o cada rama separadamente 
debe recordarse que el más importante prin- 
cipio de la ciencia militar soviética—que la 
victoria en la guerra se consigue por el em- 
pleo combinado de todas las ramas de las 
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fuerzas armadas y de todas las armas—con- 
tinúa en vigor en el momento presente”. 


La primera piedra de la obra que conso- 
lidó la permanencia de los mandos unifica- 
dos en tiempo de paz, la puso el General 
Eisenhower el 3 de abril de 1958, día en 
que, como Presidente de los EE. UU., diri- 
gió al Congreso un mensaje al que pertené- 
cen estas memorables palabras: “La organi- 
zación y preparación de las fuerzas en tiem- 
po de paz deben estar de acuerdo con el 
hecho de que las guerras separadas en tierra, 
mar y aire, se han ido para siempre” y más 
adelante seguía: “El planeamiento estraté- 
gico y táctico dele ser unificado, las Fuerzas 
combatientes, cada una equipada con los me- 
jores sistemas de armas, deben ser organi- 
zadas en mandos unificados, conducidas por 
un solo hombre y preparadas para luchar 
como uno”. 1 


Resultado del mensaje fue el Acta de 6 
de agosto de 1958, sobre Reorganización 
del Departamento de Defensa, que determi- 
na: 


a) El planeamiento estratégico unificado. 

b) La formación de mandos unificados 
eficazmente organizados para la de- 
fensa de los objetivos nacionales. 

c) Delimitación de los canales de mando 
militar, 

d) Fortalecimiento de la Junta de Jefes 
de E, M. para la dirección de la 
fuerzas combatientes, 


Verdaderamente la organización militar 
anterior a la 11 Guerra Mundial no podía 
hacer frente a las nuevas necesidades, La 
articulación independiente y directa de los 
Ejércitos con la política a través de-sus res- 
pectivos Ministerios hacía preciso que cual- 
quier necesidad que un Ejército sintiera de 
otro fuera llevada al campo político para su 
resolución. Mientras estas necesidades fue- 
ran esporádicas y de poca monta el sistema 
podía marchar. Cuando, con la irrupción de 
la aviación en el campo de batalla, las peti- 
ciones se hicieron frecuentes, importantes 'y 
necesitadas de un planeamiento unificado, el 
mando político se transformó, de hecho,. en 
mando militar operativo. Esta disparatada 
usurpación de funciones tenía-que estar Jle- 
na de graves consecuencias. La. miopía es- 
tratégica del Ejército alemán, causa primor- 
dial de su derrota, es elocuente ejemplo de a 
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dónde pueden conducir situaciones tan con- 
fusas. 


Decir que los límites entre política y es- 
trategia son imprecisos en un tópico que 
merece ser analizado. La imprecisión podrá 
ser cierta cuando se trata de la política y 
de la estrategia llamada general, nacional o 
gran estrategia cuyos objetivos se solapan 
ampliamente con los de la política, Esto ha 
llevado en unos casos a organizar agencias 
colectivas político-militares de dirección de 
la guerra como en Rusia (Supremo Alto 
Mando) o Inglaterra (Comité de Defensa) 
y en otros a reforzar el asesoramiento mili- 
tar, especialmente en los países presidencia- 
listas como los EE. UU. (Junta de Jefes 
de E. M.) y Francia (Consejo Supremo de 
Defensa Nacional) pero, en cualquier caso, 
es imposible extender la imprecisión al cam- 
po de la estrategia operativa. 


El campo político es el campo de la de- 
fensa nacional que abarca la totalidad de la 
política del Estado con vista a la salvaguar- 
dia de los intereses nacionales, y comprende, 
por tanto, el uso y desarrollo, en paz y en 
guerra, de los factores políticos, económicos 
y psicológicos de la nación junto con el de 
emplear las fuerzas armadas a la defensa de 
los intereses nacionales. La defensa nacional 
implica un plan de acción (llamado con fre- 
cuencia plan estratégico nacional) dirigido 
a hacer el mejor uso de todos los recursos de 
la nación. La estrategia operativa es un plan 
militar dirigido a lograr el mejor empleo de 
los medios disponibles (medios obtenidos del 
plan de defensa nacional) con el fin de al- 
canzar los objetivos militares (que a su vez 
aseguran los intereses nacionales). 


Entre política y estrategia existe una evi- 
dente interrelación y paralelismo pero tam- 
bién existe una evidente diferencia de grado 
o nivel, es más, entre una y otra no es raro 
encontrar, en tiempo de paz, cierto antago- 
mismo, pues es lógico suponer en los respon- 
sables militares el deseo de disponer de las 
armas más modernas y eficaces y en los res- 
ponsables políticos cierta resistencia a em- 
plear en las fuerzas armadas unos medios 
económicos que han de restarse de otras 
atenciones, tal vez apremiantes y, general- 
mente, de mejor aceptación popular. Este 
antagonismo no debe considerarse perjudi- 
cial ya que favorece la adecuación de fuer- 
zas a misión, suprimiendo excesos en bene- 
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ficio de la economía. Además una sangría 
excesiva del erario público a favor de las 
fuerzas armadas retrasaría el desarrollo del 
país y este retraso terminaría influyendo en 
la calidad de los armamentos que podrían 
suministrarse al Ejército. 


Pero dejemos este tema y volvamos a los 
mandos unificados. Si, mirando hacia atrás, 
se pretendiera resumir en pocas palabras sus 
características más salientes creo que podría 
decirse con fundamento que son un instru- 
mento especializado y no una herramienta 
de uso general y que, a pesar de estar cons- 
tituidos por fuerzas heterogéneas, su orga- 
nización les permite actuar eficazmente como 
unidad operativa dirigida al logro de una 
misión común. Su perfil se identifica cada 
vez más con el concepto de sistema de armas 
aplicado a lo largo de este artículo primero 
al carro hikso y después al avión polivalente. 
Los mandos unificados han de considerarse 
como un sistema militar complejo diseñado 
como unidad operativa apropiada para cum- 
plir misiones estratégicas concretas, deriva- 
das de la salvaguardia de los intereses nacio- 
nales. Los mandos unificados son, hoy día, 
el más avanzado sistema de armas, 


Para terminar este artículo me hubiera 
gustado destacar de alguna manera la tras- 
cendencia que para ej futuro pudieran tener 
los mandos unificados pero, soy mal adivino. 
Por otra parte, lo que a mí me diga mi bola 
de cristal puede ser distinto de lo que su 
bola diga a cualquier otra persona, sin que 
puedan encontrarse argumentos válidos en 
favor de una u otra esfera, He preferido 
entonces, examinar rápidamente las conse- 
cuencias producidas por el carro ligero de 
combate que nos sirvió de punto de partida 
y dejar que la imaginación de cada cual rea- 
lice la extrapolación necesaria. 


La dominación de Egipto por los hiksos, 
pueblo de origen semita, hizo posible que el 
casto hijo de Jacob pudiera llegar a gran 
visir de los faraones invasores. Un faraón 
egipcio nunca hubiese tomado por virrey a 
un nómada, a un pastor, oficio que era con- 
siderado como despreciable. Valido de su 
puesto José facilitó el acceso al pais a su 
padre y hermanos y a multitud de tribus se- 
mitas que se asentaron allí abandonando la 
vida errante. 


Años más tarde, acabada la dominación 
extranjera, se produjo el Exodo y la llegada 
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a Palestina, la tierra prometida, donde per- 
didas las costumbres nómadas volvieron a 
establecerse. La transformación del pueblo 
israelita en sedentario está íntimamente li- 
gada a la invasión de Egipto por los hiksos 
y en este aspecto puede decirse que aún no 
se han extinguido en aquellos lugares las se- 
cuelas producidas por la aparición del carro 
ligero de combate. 


Otro importante efecto fue que, Egipto, 
después de terminar victoriosamente la re- 
volución que devolvió el poder a los faraones 
autóctonos, desconfiando de su antiguo sis- 
tema, basó su seguridad nacional en acuer- 
dos con los países vecinos, a veces previo 
sometimiento por la fuerza. En- cualquier 
caso era costumbre que, como garantía del 
tratado de defensa mutua, el faraón egipcio 
se llevara de rehenes y tomara como esposas 
a las hijas de los reyes vecinos. Los nuevos 
faraones, educados en los harenes por sus 
madres extranjeras, se hicieron “liberales”, 
rompiendo la simbiosis tradicional existente 
entre el clero y el poder real. Ocurrió en- 
tonces una revolución desde el trono llevada 
a sus últimas consecuencias por Amenofis IV 
(1375-1358 a. C), el faraón hereje, que aca- 
bó con los intereses creados, la burocracia, 
las rentas, honores y tradiciones del clero, 
sustituyendo la antigua religión por otra 
nueva, monoteista y sencilla, fácil de enten- 
«der por los heterogéneos habitantes de su 
vasto imperio. 


Dios es bueno, decía Amenofis IV. La 
vida por El creada es también buena. En la 
tierra la divinidad creadora está represen- 
tada por la pareja; el amor conyugal es 
símbolo del amor divino y el camino que con- 
duce a él. No es el temor, sino el amor a la 
divinidad, lo que debe inspirar y guiar a los 
humanos. Y como Dios ama a todos los 


hombres con idéntico amor, no pueden exis- |... 


tir diferencias entre ellos, 


Estas nuevas ideas, que tal vez represen- 
ten uno de los momentos más patéticos de la 
evolución de la conciencia humana, repercu- 
tieron en todos los terrenos. En el plano 
social con legislación protectora del trabaja- 
dor y el indigente, con la construcción de 
ciudades modelo y con una rápida elevación 
del nivel de vida de las gentes, En el plano 
de las costumbres por la intimidad, la senci- 
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llez y la aspiración, a la franqueza y a la 
libertad de relaciones entre los sexos, En el 
terreno artístico por un realismo que, rom- 
piendo la rigidez de la escultura egipcia clási- 
ca, procura expresar la verdad de la vida, 
pero de una vida dominada por valores mo- 


. rales, 


$ 
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Afortunadamente han llegado hasta nos- 
otros muestras de este arte, De una de ellas 
(Figura 3) dice Pijoán en Summa Artis: 
“Es una de las esculturas más admiradas 
de la humanidad entera. Todo el mundo está 
de acuerdo, sabios y profanos, jóvenes y vie- 
jos, hombres y mujeres, todos coinciden en 
que Nefertites, la esposa del faraón heréti- 





Fic. 3.—Nefertites, esposa de Amenofis IV, 
(1375-1358 a, C.), el faraón hereje. 


co, es una de las más encantadoras imágenes 
que haya representado el arte”. Ignoro las 
discrepancias que ha podido despertar la lec- 
tura de este artículo pero confío .en que, al 
menos, en cuanto a Nefertitis, estemos todos 
de acuerdo. 
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ELEGIAS A LA TIERRA Y A LA LUNA 


Por JUAN BARRIONUEVO LORENTE 


Teniente Coronel de Intendencia del Atre 


«La Tierra es bella. 
La 'Luma, fea.» 


(Cernan y Stafford, tripulantes del «Apolo X»). 


¡T ¡erra!... 


Era el grito que repitieron los siglos. La 
palabra rebotó por las tersas superficies de 
“las verdes aguas y saltó una y cien veces 

hasta perderse en el horizonte. Y se per- 
dió, rota, partida, pulverizada casi a golpes 
de ronquera y de emoción. ¡Tierra, pródi- 
- ga y bendita, tan soñada, tan anhelada, an- 
tes tan lejos y ahora a tiro de arcabuz!... 


El cercano horizonte ya no es una sim- 
ple línea sin altos ni bajos ni la mera di- 
visoria entre mar y cielo. Hay en medio, 
entre agua y aire una franja sinuosa gris, 
que poco a poco se va tornando verde, 
azul, blanca y al mismo tiempo lisa y ás- 
pera, pelada y vegetativa. La tierra, para 
aquellos hombres era tabla salvadora, har- 
tura y paz, realidad tras un sueño febril, 
esperanza y faz risueña... Por eso los 102 
navegantes que componían la expedición, 
mudos y perplejos, turbios los ojos por una 
emoción indescriptible, doblaron las rodi- 
llas y guardaron silencio. 


Cuando se agotó, se mezclaron aldabo- 
nazos de fe, gritos histéricos, risas destem- 
pladas, llantos y enhorabuenas y al final 
entonaron un cántico de gracias al Dios 
que está en las alturas, mientras que desde 
la cofa del palo mayor, Rodrigo de Triana 
enronquece hasta la afonía repitiendo una 


y otra vez, como un eco, la gran palabra : 


¡Tierra!... ¡Tierra!... 


Para aquellos hombres, la tierra era la 
maravillosa meta soñada, acabar con la 
absurda creencia de que el mundo termi- 
naba en los confines de la «Ultima Thule» 
(Islandia), el que desapareciera para siem- 
pre la pesada losa de la superstición que 
les hacía creer en mitos de abismos inson- 
dables, monstruos terroríficos, cubiertos 
de escamas, como «los salvajes», que apa- 
recen esculpidos en piedra en la portada 
del Colegio de San Gregorio, en Vallado- 
lid, todo nacido de la ignorancia y de la 
incultura. Era la glorificación de un hom- 
bre—Cristóbal Colón—que con su fe, en- 
tusiasmo, conocimientos y suerte, acababa 
de ofrecerles a las ávidas miradas y a las 
temblorosas manos, un mundo descono- 
cido que había de cambiar el rumbo de la 
historia, fuente inmensa de riquezas y 
bienestar. Y eran ellos los primeros que 
habían de besar la tierra ubérrima y sal- 
vadora, guiados por el hombre que en Por- 
tugal había sido definido de «Home fala- 
dor e glorioso», y en Castilla calificado de 
«Soñador fabuloso». 


El descubrimiento estuvo todo él mati- 
zado por la más ortodoxa poesía, llevado 
a cabo por un grupo de auténticos poetas 
presididos por Colón—como no se cono- 
ciera otro—, por una Reina poetisa, por 
dos aficionados a la cosmografía, a las hu- 
manidades y al verso—los frailes Juani Pé- 
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rez y García Hernández—, por los herma- 
nos Pinzón y por un grupo de hombres 
que, pese a su rusticidad aparente, eran 
en el fondo soñadores legendarios, que al 
fin de cuentas vale tanto como decir poe- 
tas, pues no hay vate posible, si en el fon- 
do no vive un soñador impenitente. Y has- 
ta el momento estaba en su espacio y en su 
ambiente cargado de la luz azul de la 
poesía. Había, pues, llegado el instante que 
vaticinara Séneca: «El mar entregará su 
secreto, cuando las Españas se. viesen del 
todo restituidas a la fe católica». 

Conquista de Granada, fin del imperio 
musulmán, una sola bandera, la de Castilla 
y un símbolo único, el de la Cruz. Y el 
mismo mes que tales hechos fabulosos .se 
produjeron, escribía Colón:... «mandaron 
Vuestras Áltezas a mi, con armada sufi- 
ciente para que partiera a las dichas tie- 
rras de indios». 

Y llegó el momento—un 12 de octubre 
del 1492—, en que después de las mil vi- 
cisitudes conocidas, la tierra, la anhelada 
tierra, como si de un parto milagroso se 
tratara, surgió a la vista de aquellos hom- 
bres. 

* ok o 

La vida de la Humanidad está marcada 
por etapas o por eslabones de una inaca- 
hable cadena que empieza en los albores 
del mundo y que no tiene previsto su fin. 
Cada eslabón se cierra al momento de 
unirse a otro. Uno, se cerró aquel día im- 
ponente que un calendario marcó en rojo 
para toda la eternidad, un 12 de octubre 
de 1492, 

Desde aquellos días gloriosos a los del 
momento presente han pasado 477 años y 
la Humanidad, cayendo unas veces y al- 
zándose otras ha continuado cubriendo 
etapas, como hizo antes y como seguirá 
haciendo. 


Ahora, el descubrimiento de América es 
pasado. Glorioso, inmortal, 
pero pasado. Actualmente estamos en pre- 
sencia de algo insólito: la conquista—no el 
descubrimiento—de mundos que pueblan 
el espacio infinito. El hombre, acuciado de 
perpetuo por su afán de ir siempre adelan- 
te, sin tener jamás un instante de reposo, 
ha emprendido con éxito increible «la más 
grande aventura de todos los tiempos». Y 
en menos de cinco siglos, ha dominado la 
ciencia tan ampliamente, de forma tan ro- 


inolvidable, 
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tunda, que lo que era sueño de locura lo 
ha convertido en palpitante realidad. 


¡Y estamos viendo, desde un cómodo 
butación de nuestra propia casa, como se 
conquista a la Luna en este primer esla- 
bón de una nueva era recién comenzada. 
En esta ocasión el grito desgarrado de Ro- 
drigo de Triana, no se producirá. La pa- 
labra, ¡Luna! no se pronunciará como 


. entonces se gritó la palabra ¡Tierra!... 


Ahora no hay descubrimiento. Sólo hay 
conquista. Porque el pálido satélite de la 
Tierra está descubierto desde siempre. Ja- 
más faltó a la cita y desde que el Universo 
se creara, lo estamos viendo, redondo unas 
veces, menguado otras, siempre pálido 


-pero impertérrito en su nocturno recorri- 


do nocturno, como fiel sereno que gira su 
ronda... 
+ o ko k 

El Nuevo Mundo fue descubierto, con- 
quistado y evangelizado por un hombre 
providencial que capitaneó a un grupo de 
españoles. Unos siglos después, América 
se toma la revancha y emprende una ha- 
zaña impresionante: la conquista del cos- 
mos. Parece como si pretendiera devolver 
la pelota, buscando un empate para que- 
dar en paz... Conquista por conquista. Los 
dos hechos son cruciales en la historia de 
la Humanidad. Dos momentos estelares, 
como de seguro los definiría Stefan Zweig. 


Y ahora viene una pregunta: ¿sería po- 
sible de dos acontecimientos de tal natu- 
raleza sacar alguna conclusión o algún pa- 
recido que fuera común a ambos? ¿Pudie- 
ra, al constatar los dos hechos, por lo me- 
nos desde el punto de vista humano—ya 
que desde el científico no hay parangón 
posible—apreciarse algo que sirva de nexo 
en ambos casos? 


Creemos que sí. El importantísimo fac- 
tor humano, entre los viejos nautas y los 
modernos astronautas merece la pena po- 
nerse sobre el tapete y meditar unos ins- 
tantes en ello, ya que es el elemento prin- 
cipal y básico en ambas empresas. 


Pensemos en el hombre del 1492. In- 
cultura, falta de medios materiales, ho- 
rror a lo desconocido, visión de un mundo 
poblado de leyendas, supersticiones, erro- 
res que amenazan al fin con la propia 
muerte en medio de horribles sufrimien- 
tos. Existía la creencia unánime de que 
los mares acababan en algún punto y 
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que inmediatamente sobrevenían abismos 
sin fondo, caminos del infierno, llenos de 
espantosos medios de tortura, entre los 
que el hambre, la sed, el fuego y máqui- 
nas infernales jugaban papeles principa- 
les. Justamente en las inmediaciones de 
Islandia se habían fijado los confines del 
mar. A! partir de aquel punto, la navega- 
ción era prácticamente imposible y sólo 
aguardaba al que se atreviera a surcarlo 
la muerte precedida de espantosas cala- 
midades. Las heladas aguas eran un pre- 
sagio de tan desastroso fin, y nave que 
en la empresa se empeñare, saltaría he- 
cha añicos, como nuez aprisionada entre 
dos tablas violentamente golpeadas. 


En clima de tanto miedo y desconfian- 
za, ¿cómo pudo hacer Colón la selección 
de sus acompañantes? En primer lugar, 
gracias a la providencial intervención de 
los hermanos Pinzón, que, con sus cono- 
cimientos, influencias y autoridad, logra- 
ron reclutar el centenar de hombres pre- 
cisos para la gran empresa. En realidad, 
había pocos hombres para escoger y no 
todos recomendables. Individuos de toda 
laya, aventureros, dispares en edad y sa- 
lud, en fuerzas y energías. Junto al mu- 
chacho, el que ya había rebasado la ma- 
durez. Hombres que a veces se arrepen- 
tían del compromiso contraído, llenos de 
reservas y de mil absurdos temores, pero 
que en sus ignorancias tenían plena jus- 
tificación. Y con esta carga humana, sin 
fe en el Capitán que les mandaba, se dió 
remate a un hecho histórico de proyección 
universal. Aquellos hombres, un pequeño 
mundo de deshecho, se crecieron ante el 
riesgo y la adversidad y dieron remate a 
la hazaña, impulsados por una fuerza para 
ellos imperceptible. Por la fuerza que da 
el honor, la fe y el heroísmo. 


k + xk 


Ahora sí se puede hablar de selección 
en el más riguroso sentido de la palabra. 
En el tiempo transcurrido de un hecho 
al otro, las ciencias en todos los aspectos 
han dado pasos de gigante. Ahora se tra- 
ta de hacer posible que el hombre ponga 
pie en otros astros. Fabuloso triunfo de 
la técnica y del progreso. Pero ahora, 
igual que en los tiempos colombinos, hay 
que contar con el hombre. Que al fin de 
cuentas es el mismo ser de siempre, con 
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sus mismas posibilidades, flaquezas y vir- 
tudes, pero sin ceder un ápice en su des- 
medido y permanente afán de conquista. 
Claro está que, desde el punto de vista 
intelectual y cientifico, el hombre contem- 
poráneo no puede compararse con el que 
cruzó el Atlántico por vez primera en los 
confines de la Edad Media. Por esta car- 
ga de intelectualismo y preparación pro- 
funda, la selección del astronauta se ha 
hecho con auténtico rigor “cientifico, y 
desde que en 1959 deciden los Estados 
Unidos llevar a la práctica el Proyecto 
Mercury, se da comienzo a la tarea de 
preparar y formar a los hombres del es- 
pacio. Se han barajado cientos de nom- 
bres y de ellos se han sacado los 38 que 
hasta el «Apolo X» han surcado los espa- 
cios siderales bajo la bandera de los Esta- 
dos Unidos. Por su parte, los rusos, si- 
guiendo procedimientos similares, han 
puesto entre las estrellas otros 19 hom- 
bres, lo que hace un total de 57. 


La complejidad de la selección es tal 
que en este trabajo sólo se puede hacer 
una somera descripción. Hay que tener en 
cuenta que se ha pretendido encontrar 
hombres casi perfectos desde los tres pun- 
tos de vista fundamentales : físico, cientí- 
fico y profesional. Escoger a los que más 
pudieran aproximarse al cuadro de condi- 
ciones óptimas. Después de seleccionados 
hay una segunda etapa de preparación, 
con el fin de mantener a punto la forma 
física. Luego adiestrarlos en los cometi- 
dos propios de la ardua empresa a que 
están destinados y, por último, entrenar- 
los desde el punto de vista aviatorio, for- 
mando en ellos un auténtico espíritu as- 
tronáutico. 


Hombres analizados, observados y es- 
tudiados desde todos los ángulos imagi- 
nables. Seleccionados por edad, peso y es- 
tatura—medias de treinta y seis años, 
72 kilos de peso y 1,77 metros de estatu- 
ra—y con 3.500 a 3.800 horas de vuelo 
por lo menos. ¡Qué preparación más ex- 
haustiva la de estos hombres!... ¡Qué 
lejos nos queda el harapiento, famélico, 
ignorante y misero hombre de Colón!... 


RR * * 


El astronauta enfundado en su complejo 
y extraño traje de vuelo, y el descubridor, 
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febril la mirada, con su rústico calzado, 
sus calzones remendados y su deshilacha- 
do jubón, frente a frente. ¿Hay algo de 
común entre estos dos seres, aparente- 
mente tan dispares?... ¡¡Sí!!... Nada me- 
nos que la propia y fundamental sustan- 
cia del ser humano. Ambos han perse- 
guido un mismo ideal. Los dos han estado 
poseídos del mismo afán de lucha y de 
conquista. Sienten pareja inquietud y han 
estado atraídos y a la vez horripilados 
ante un porvenir incierto y desconocido. 
Son, en fin, pioneros de la misma causa 
y cada uno, en su momento, precursores 
de un futuro. 


Durante los respectivos viajes des- 
pués de rendirlos, ¿qué nos han dicho, 
«como seres vivos», sus respectivos pro- 
tagonistas? 


Los hombres de las carabelas dijeron 
poco. Para ellos no hubo reconocimientos 
médicos, ni análisis, ni «tests», ni exáme- 
nes de laboratorio, ni pruebas especiales, 
ni nada por el estilo. De ellos sólo sa- 
bemos que padecieron hambre, sed, frio 
y miedo. Y que se lo aguantaron. Que se 
alimentaron tan deficientemente que su- 
frieron avitaminosis y los terribles efectos 
de un escorbuto muy acentuado. Y pul- 
monías e insolaciones—que de todo hubo 
en la excursión—, y un agotamiento ge- 
neral después de tan largo período de tra- 
bajos e inquietudes. Que soñaron con vol- 
ver ricos y famosos y volvieron pobres y 
olvidados. 


De los astronautas sí sabemos mucho 
más. No solamente antes y después del 
vuelo, sino durante el vuelo mismo. Ni 
un solo segundo pasaron desapercibidos 
para el equipo de médicos y científicos 
que los controlaban y observaban. La pro- 
digiosa técnica puesta al servicio de la 
empresa lo supo y lo dijo todo. Desde 
tierra, el examen fue perfecto y no hubo 
un solo movimiento o reacción que no 
quedara fiel y escrupulosamente reseñado 
y registrado, 


El resultado de tan extensa y varia ta- 
rea no ha podido ser más halagieño, y 
el astronauta—tomando la media en las 
diferentes y múltiples pruebas a que ha 
sido sometido—no ha sufrido alteración 
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alguna que modifique el ritmo de su vida 
fisiológica o sensorial ni por supuesto pue- 
da representar algún riesgo para él. 


Desde antes de ser introducido en la 
nave espacial, la observación se está pro- 
duciendo y dura hasta los reconocimientos 
y análisis que se verifican una vez alcan- 
zada la anhelada meta del retorno. 


Naturalmente, los momentos más inte- 
resantes, por complejos, delicados y peli- 
grosos, son los del disparo del ingenio, 
salida de la atmósfera, periodo de desgra- 
vitación, retorno, entrada en las capas at- 
mosféricas, recorrido en esta última zona 
e instante del impacto, bien sea en tierra 
o en mar. En estos momentos de máxi- 
ma tensión, responsabilidad y peligro, son 
los únicos en que se han podido apreciar 
algunas alteraciones, tales como mayor nú- 
mero de pulsaciones, un aumento en los 
valores de la presión sanguínea, mayor 
alteración en el ritmo respiratorio y car- 
dio-vascular, siendo de destacar la casi 
nula alteración en los sentidos, sin que 
en ningún caso se pueda hablar de riesgo 
para la vida del hombre. 


Este es, pues, para la ardua empresa 
astronáutica el elemento fundamental, im- 
portantísimo, al que todo se supedita y 
que requiere antes, durante y después del 
vuelo, un inmenso cuido y observación y 
la más compleja técnica se pone a su servi- 
cio para hacerle posible su misión. Hay 
que resaltar el papel importantísimo que 
en toda esta aventura le está reservado 
al complejo alimentario, o sea al estudio 
de las dietas que han de percibir los as- 
tronautas, evacuación de productos esté- 
riles, etc., ya que no puede olvidarse la 
larga duración de estos vuelos. 


Ro ko ok 


El descubrimiento de América—sabido 
es—fue un suceso de trascendencia tal que 
conmovió hasta sus cimientos la vida de 
los pueblos del viejo mundo. El economis- 
ta E. J. Flamilton afirma que: «El pro- 
ceso del desarrollo fue profundamente 
afectado por el descubrimiento... El viaje 
a tan larga distancia aumentó el tamaño 
v fortaleza de los buques e impulsó a me- 
jorar los instrumentos de a hordo y la 
técnica de la navegación... La ampliación 
de los mercados condujo a nuevas orienta- 
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ciones económicas... Las nuevas mercan- 
cías agrícolas y de bienes manufacturados, 
especialmente artículos de lujo del Oriente, 
obligó a la mayor actividad industrial para 
obtener la contrapartida que los pagase... 
La emigración al Nuevo Mundo dismi- 
nuyó la presión de las zonas sobrecarga- 
das en el suelo metropolitano... El anti- 
guo gremio se desintegró en una serie 
de valores intermedios y engendró al em- 
presario..., pero lo más importante fue la 
enorme afluencia de oro y plata proce- 
dente de las minas americanas...» 

¿Qué aportará la conquista, exploración 
y conocimiento total del suelo y subsuelo 
de la Luna—objetivos inmediatos—a la 
economía y desarrollo de este viejo plane- 
ta que habitamos? Quisiéramos equivocar- 
nos, pero sinceramente creemos que desde 
los puntos de vista enunciados, nada o 
casi nada. Los profundos estudios hechos 
sobre lo que circunda a la Luna y sobre 
su propia corteza, tratados con los medios 
analíticos conocidos hasta la fecha, no pa- 
rece que hayan dado un resultado positi- 
vo, ya que sólo se aprecian viejas tierras 
calcinadas y rocas de composición muy pa- 
recida o casi idéntica a las conocidas en 
nuestro mundo. Tendría que encontrarse 
algo de fantástica importancia y de aplica- 
ción tan provechosa que no acertamos a 
expresar la idea exacta, ya que su éxito 
habría de ser de tal envergadura que jus- 
tificara tan complejo y costoso viaje. La 
aparente indiferencia que están actualmen- 
te mostrando los rusos en la Luna y sus 
problemas, puede que tenga su razón de 
ser en el convencimiento de la escasa pro- 
dustibilidad y rentabilidad de la conquista 
lunar. Hay que pensar, pues, en que po- 
damos encontrarnos ante un esfuerzo no 
compensado y ante un gasto absurdo—ase- 
guran que el «Apolo X» ha costado más de 
veinticuatro mil millones de pesetas-—, 
desproporcionado para la economía de 
cualquier país por fuerte y poderosa que 
ésta sea. Quizá la salvación de la empresa 
esté en los muchos adelantos que se pon- 
gan en marcha y puedan ser aplicados a 
otras actividades más prácticas y lucrati- 
vas. Es evidente que estos inventos y des- 
cubrimientos están modificando la técnica 
y abriendo campos infinitos a la ciencia 
aplicada, proporcionando al hombre unos 
elementos de trabajo y perfección como 
no se podía ni sospechar hace apenas un 
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par de lustros. Quiera Dios que este sea 
el camino y la meta que justifique el afán 
astronáutico y que tantos esfuerzos y pe- 
ligros encuentren por esa vía la compensa- 
ción deseada y sobre todo en abrir nuevas 
rutas a la solidaridad humana y a la paz. 
Si así no fuere, menguada sería la aporta- 
ción de la astronáutica al hombre, nuestro 
semejante... 

Cernan, desde el «Apolo X>» dijo: «He- 
mos visto salir la Tierra y esto es magní- 
fico». Stafford afirmó: «Tenemos ahora 
una vista fantástica de la Tierra». Y lue- 
go, añadió: «En la Luna hay pedruscos 
bastantes para llenar la bahía de Galves- 
tón». 

Es decir, que la Tierra vista desde el es- 
pacio infinito, desde donde se la domina en 
toda su esfericidad, es un astro bello, re- 
luciente, coloreado de verde y azul, con 
zonas doradas. Sus valles, sus bosques, sus 
mares y sus desiertos, dan desdibujados 
por la distancia y por la velocidad, tonali- 
dades cromáticas de belleza extraordina- 
ria. Es bella como un sueño de paz, tran- 
quila como un lago, en algunos momentos 
semeja una inmensa esmeralda, en otros 
una bola de oro y a veces una nube azul. 


La Luna es, por el contrario, un triste 
cementerio de ásperos pedruscos, grises 
como la piedra pómez, toda ella cubierta 
por un inmenso sudario, que pretende ta- 
par sus abismales cráteres, sus secos ma- 
res y sus pálidos desiertos. La tierra, en 
fin, es bella como la vida pujante. La Luna 
es fea como la muerte devastadora. La 
Tierra es cálida, la Luna es fría... 


Ahora que todo esto ha sido visto y pal- 
pado por el hombre, cuando la Luna nos 
ha mostrado su secreto y ha sido recono- 
cida con todo detalle, ¡qué desilusión se 
habrán llevado los poetas y los enamo- 
rados! : 

de de E 


El símbolo del amor era la Luna. Los 
poetas la han cantado en miles y miles de 
sonoras y rítmicas estrofas. ¡Y todo se ha 
venido abajo de un solo golpe! El pálido 
satélite no merece la pena. En él todo es 
tristeza, silencio, soledad, sudario y muer- 
te. El amor es todo lo contrario... Alegría 
y vida juvenil, agilidad y gracia, corazón 
que palpita y alma que se deleita, ojos que 
se fijan en otros, con calor en las miradas 
y temblor en las pestañas, labios que se 
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besan... ¡Qué lejos están estas románticas 
figuras de la fría, triste y muerta Luna!... 
Hemos padecido, pues, durante siglos un 
error tremendo y sufrido al final de la jor- 
nada la más gran desilusión. ¡Lástima que 
el juguete nos descubra sus trapos y se- 
rrín! ¡Lástima también que jardín tan so- 
ñado no sea otra cosa que tierra calcinada 
en la que no puede crecer ni una simple 
margarita ni una sencilla rama de romero! 


Romeo jura amor eterno a Julieta, en el 
perfumado jardín de los Capuletos, una 
serena noche iluminada por la Luna:...» 
a la envidiosa Luna, lánguida y pálida de 
sentimiento, porque tú, su doncella, la has 
aventajado en hermosura». «Señora, juro 
por esa Luna bendita, que corona de plata 
las copas de esos árboles frutales...». 


¿Hermosa y bendita, la Luna? Desde 
luego, ni Shakespeare ni Romeo, vieron ja- 
más de cerca al horrible satélite. 

Ni tiene explicación lógica la extraña in- 
fluencia que la Luna ejerce sobre los se- 
res de la Tierra. Y desde luego más que 
en ningún otro, en el escritor romántico o 
en el poeta. 

El bello mito de Pierrot y Colombina no 
se concibe sin la presencia de la Luna. Pie- 
rrot no sabría cantar si allá arriba, colgada 
del cielo no estuviese alerta y regocijada 
la Luna. Y quizás Colombina no llegare a 
desnudarse, si no fuera por la tenue luz 
de la Luna. 


Desde la más remota antigiiedad pue- 
blos salvajes la adoran y la temen. Los ju- 
díos la reverencian y la saludan. Los gran- 


des clásicos griegos la cantaron de mil ma-. 


neras e incluso—sin saber porqué asegura- 
ron que estaba habitada. 


¿Quién en una cálida noche de agosto al 
verla reflejada sobre las tranquilas aguas 
de un lago, no se ha sentido lleno de emo- 
ción y de poesía? En el Extremo Oriente 
se la considera como una diosa y un rayo 
de su luz se corporiza en forma de bellí- 
sima mujer. 


¿Por qué es la media luna el signo del 
Islán? Sinceramente creemos que estamos 
en el secreto. ¡Por qué no la conocíamos 
de cerca y con detalles!... Ahora, al verla 
tan minuciosamente, sin que se nos escape 
un metro cuadrado de su superficie sin so- 


portar nuestro detenido examen, nos da-- 


mos por fuerza, cuenta de nuestro grave 
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error. Y de nuestra desilusión. Porque es 
lo cierto que hubiéramos preferido creer 
en ella y seguir soñando, como creyeron y 
soñaron Verlaine, Baudelaire, Rubén Da- 
río y tantos otros. 


Poder decir con Manuel Machado: 


” . 
...y sepa yo, al fin 
tu novia, Arlequín... 

«Ninguna 
más dime a tu vez 
la tuya.» 
¡Pardiez!... 

¡La Luna!... 


O escuchar el amor eterno que se juran Colom- 
bina y Pierrot: 


La luna] sowríe, 
la señora Lune... 
Y nadie ha sabido, 
ni sabrá, ni sabe, 
por qué... 
Machado en «la noche 


Seguimos a Manuel 


blanca»: 


La señora lunc, tranquila, blanquea. 
y en vano la llama 
Pierrot y la increpa... 


En otro poema Arlequín se despide de ella: 


vo fui, en mi tiempo mejor, 
víctima—como el poeta 
de la pálida y coqueta 
del crimen y del amor... 





O en el lamento desgarrado de Pierrot: 


...y el rostro lleno de harina, 
grita aún el sin fortuna; 
«¡Colombina!, ¡Colombina !». 
y su alma se va a la luna 
como una carnavelina... 


En otro, el mismo poeta nos describe a Pierrot: 


De blanco viste 
como la luna. Y cual la luna es triste... 


En «La. copla andaluza», Manuel nos dice: 
...bajo el plenilunio, 
como lagrimones, 
como goterones, sus cálidas notas 
llueven los bordones... 

Y Antonio Machado, nos. recuerda: 


...con esta luna parece 
que hasta la sombra envejece... 


Juan Ramón, nuestro nobel, tampoco pudo pres- 
cindir de la Luna. 


Y aparece una y otra vez en sus poemas. En sus 
«nubes», dice: 


Nevada de los cielos, pareciste 
la luna trastornada en primavera... 
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En su poema «Silencio», niega: 


No, no digais lo que no he dicho. 
Tu luna llena me lo tape, cielo inmenso 
en la noche solemne... 


- Otras veces, la llama desesperadamente: 


espera, y cuando voy 
4 su lado, se obscurece, 
fría... 


En sus «Recuerdos», eufórico, la compara al sol: 


.amante desvelado, 
luma del sol, 
red de nudos de lla 
mar de olas de besos... 


Ahora, «el poeta de la luna», frente a 
nosotros. García Lorca, miró tanto al cie- 
lo que por fuerza se tuvo que «tropezar» 
mil veces con la luna. Y en toda su poética 
la luna sale a relucir por todos los rincones 
de sus. poemas. Su voz, desgarrada unas 
veces, dulce otras, la canta en todos los 
tonos, con toda la fantasía de su moderno 
gongorismo. 


Oigámoslo en su «Canción para la luna»: 


Blanca tortuga, 
luna dormida, 
¡qué lentamente 
caminas. ..! 

Y entonces, luna 
blanca, vendría 
el puro reino 
de la ceniza... 


En el poema, «La luna y la muerte», se lee: 


La Lruna le ha comprado 
pinturas a la muerte. 

En esta noche turbia, 
¡está la Luna loca !.,.. 


Y en el bellísimo «Media Luna», asegura: 


La Luna va por el agua. 
¡Cómo está el cielo tranquilo!... 
Va segando lentamente 
el temblor viejo del río, 
mientras que una rama joven 
la toma por espejito. 


En «Canciones de Luna», afirma: 


Cuando sale la luna 
el mar cubre la tierra 
y el corazón se siente, 
isla en el infinito. 

Nadie come naranjas 
bajo la luna Mena. 

Es preciso comer, 
fruta verde y helada. 


En el «Romancero gitano», con acentos más hon- 
dos que nunca: 
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La Luna vino a la fragua 
con su polisón de nardos... 
Huye luna, luna, luna. 

Si vinieran los gitanos 
harían con tu corazón 
collares y anillos blancos. 


En «Poema de amor», siempre la Luna: 


Los insectos solos, 
crepitantes,  mordientes,  estremecidos, 
[agrupados, y la luna 
con un guante de humo, sentada en' la 
[puerta: de sus derribos. 
¡La Luna!... 


O en este otro de larguísimo verso: 


La Luna pudo detenerse al fin por la 
. [curva blanquísima de sus cabellos. 


Para en «La sangre derramada», su poema in- 
mortal: 
Dile a la Luna que venga, 
que no quiero ver la sangre 
de Ignacio sobre la arena. 


O en el no menos inolvidable, «Cuerpo presente»: 


Que se pierda en la plaza redonda de 
[la lun, 
que finge cuando niña doliente res in- 
[móvil... 
¿A qué seguir? Federico y la luna son 
inseparables, El Ppoeta—no cabe duda 
en el mejor y más puro sentido de la pa- 
labra, fue un lunático. Ni el sol, ni las es- 
trellas, ni la tierra, ejercieron tanta in- 
fluencia sobre él. Es difícil encontrar un 
poema lorquiano en el que la voz breve 
y redonda de la luna, no encuentre su rit- 
mo y su cadencia. En una palabra, fue el 
poeta amante de la luna... 


X ok o 


Al fin, la luna ha sido conquistada. Su 
suelo, hollado, su silencio, roto. El hom- 
bre la ha hecho suya. El más grande pro- 
digio, desde Adán y Eva hasta nuestros 
días. Ahora de verdad, sin tópico posible, 
«el hombre ha encontrado la ruta de los 
luceros». Si el gigantesco esfuerzo se verá 
compensado, es problema del futuro. He- 
mos de desear vivamente que lo sea y es- 
peramos, por las razones apuntadas más 
arriba que una espléndida era se abra ante 
la Humanidad. Pero es indudable que los 
poetas tienen motivos más que sobrados 
para estar tristes. Porque ellos, locos al fin 
de cuenta, de la ilusión y de la fantasía, 
han visto roto el más sublime símbolo de 
su poesía. Por eso pueden decir, no sin mo- 
tivo: «Sin Astronáutica se puede vivir, Sin 
poesía, no»... 
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LA FUERZA AEREA 


AL MOMENTO ESPACIAL 


Por FRANCISCO MARTINEZ MARTINEZ 


Capitán del Arma de Aviación (S. V.) 


Publicamos, a título póstumo, este trabajo del 
Capitán Martínez, fallecido recientemente en 
accidente de aviación. 


«El Comandante debe ser aconsejado, principalmente por per- 
sonas de reconocido talento; por aquellas que han hecho del arte 
de la guerra su estudio particular y cuyo conocimiento se deriva 
de la experiencia; de aquéllas que se hallan presentes en laj escena 
de acción, que ven al país y al enemigo; que palpan las ventajas 
que ofrece la ocasión, y que, como los que se embarcan en una 
misma nave, comparten iguales peligros.» 


l O. S. es una sociedad panameña que 
se dedica al mundo de las finanzas. Según 
los datos que ella misma facilita, tiene 
operaciones de negocios en seis continen- 
tes, repartidos en inversiones mutuas, ac- 
tividades bancarias, administración de ca- 
pitales invertidos, seguros y fincas raíces. 
Pero, además de estos lícitos lucros, esta 
Entidad utiliza periódicamente dos pági- 
nas completas de la Revista «Life Inter- 
nacional» para llevar un mensaje escrito a 
«los 430.000 destacadas familias de latino- 
américa», que quincenalmente reciben en 
sus hogares la publicación norteamerica- 
na; un mensaje publicitario constituido 
por un texto cuya única ilustración con- 
siste en un panecillo y un proyectil—para 
mayor desconcierto representado en una 
bomba de aviación.—El tendencioso y 
desacertado reclamo comienza así: «Uno 
de los mitos persistentes del siglo XX es 
la crencia de que la guerra estimula el des- 
arrollo económico. Muy al contrario, lo 
que hace la guerra es atrofiarlo, tanto en 
los países que permanecen neutrales como 
en los que se entregan a la lucha armada. 
Porque en ambos casos se presentan 
enormes gastos de dinero, de potencial 
humano y de tiempo, empleados en la pro- 
ducción de material de guerra. Es decir, 
gastos que se van todos en la producción 


(Tito Livio, siglo I, a. de J. C>) 


de material cuya única función es la de 
destruir. Y la verdad pura y sencilla ¡es 
que, todo dólar desperdiciado en destruir, 
es un dólar menos que hubiera podido gas- 
tarse en los productos esenciales que la 
humanidad quiere y necesita. Un dólar 
menos que gastar en el fomento del pro- 
greso humano. Y cuando el fomento del 
progreso no llega a ser de la magnitud que 
debería tener, las ganancias no pueden ser 
tan grandes como debieran. serlo, El dinero 
no se produce mediante la guerra, sino me- 
diante la paz. Y por paz no queremos de- 
cir solamente un intervalo entre guerras, 
sino una paz permanente. ¿Pero puede ha- 
ber paz?». Por una coincidente circunstan- 
cia he encontrado en el mismo número de 
la revista la respuesta que merece esta 
cita, Es una «carta al Director» firmada 
por un californiano a propósito de un ar- 
tículo anterior sobre las raíces de la ines- 
tabilidad en latino-américa,. Con el permi- 
so de don Carlos Diego, transcribiré parte 
de su misiva: «Nada es más vital en la 
vida del comercio de cualquier naturaleza 
que la propaganda, no importa de qué tipo. 
Lo esencial es vender la mercancía a cual- 
quier precio, aunque esté hecha a base de 
veneno, y eso acontece tanto en lo que 
respecta a política como al aspecto so- 
cial». Pero no me basta. Para quedarme 
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tranquilo, antes necesito penetrar una vez 
más en la vida y leer en sus hechos; bus- 
car en los periódicos las noticias del día y 
saberlos interpretar. Sólo así me doy cuen- 
ta de que la historia continuada que va- 
mos escribiendo—triunfos, esfuerzos y es- 
peranzas—va íntimamente ligada a la gue- 
rra de la humanidad, una lucha que arran- 
ca de tiempos en los que sólo se empuñaba 
la espada en defensa del honor y de la 
verdad, y que ahora culmina en los espa- 
cios siderales forjando la empresa cientí- 
fica, técnica, administrativa y explorado- 
ra, más importante de la historia; una 
misión en la que se confunden ciencia, va- 
lor, táctica, servicio y guerra. Es la pro- 
yección moderna de la Milicia sobre la 
sociedad; el impulso del guerrero que 
inaugura la Era Espacial, como antes des- 
cubrió la lápida que daba nombre a la ató- 
mica, o, en los principios del mundo, cuan- 
do puso la primera piedra. 


Lección de historia. 


Recojo una frase de Supino, «la guerra 
en la actualidad es una comparación de 
posibilidades y de progreso técnico que se 
inicia en los laboratorios, prosigue en los 
talleres o fábricas y termina en los cam- 
pos de batalla». Y esto no ha sucedido por 
un capricho de la sociedad. Su nacimien- 
to tiene una fecha clave. Fue el momento 
en el que el hombre se puso en pie de gue- 
rra permanente, institucionando los ejér- 
citos como respuesta a los problemas hu- 
manos de convivencia social, cuando sur- 
gió el estímulo vital por el que; en nom- 
bre de la supervivencia, se extendieron las 
investigaciones, se aplicaron los científicos 
v se innovaron procedimientos, con una 
exigencia mayor que la impuesta hasta 
entonces que sólo tenía como meta satisfa- 
cer mayores niveles de vida o perfeccionar 
elementos que completaran la existencia 
humana. «Parece ser que a los hombres 
de ciencia de la antigúedad no les agrada- 
ba que se les asociase con la ingeniería, 
porque les repugnaba la guerra y querían 
únicamente dedicarse a especulaciones 
más puras sin ninguna relación con las 
necesidades vulgares de la vida» (1). -En 


(1) General Alamán. 1955, 
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contraste con ellos, el renacimiento aporta 
dos hombres claves, Galileo y Leonardo 
da Vinci, que se aplicaron al estudio de 
las ciencias militares marcando un hito en 
la historia. El primero, profesor en la Uni- 
versidad de Pavía, a consecuencia de sus 
estudios sobre las trayectorias de las balas 
de cañón deduce apreciables contribucio- 
nes a lo que conocemos sobre las Leyes 
del Movimiento, mientras que el talento 
y la inventiva del de Vinci, predicen y per- 
filan realizaciones de nuestros días : el suh- 
marino, el avión de bombardeo y el. carro 
de combate. Y aquello fue sólo una peque- 
ña muestra, los primeros pasos del afian- 
zamiento de la ciencia y la técnica en apli- 
caciones militares. Realmente hizo falta 
llegar al siglo XX para que la ambición 
ilimitada de descubrimiento y posesión del 
hombre, instigada por las nuevas funcio- 
nes operativas de la guerra, sufriera una 
aceleración febril, apasionada e inquietan- 
te, con el objeto de poder encontrar, en 
laboratorios y talleres, lo mejor y más 
potente que le sirviera para la destrucción 
del adversario y para su propia supervi- 
vencia. «La guerra está haciendo que en 
un periodo de meses se abarguen y re- 
suelvan progresos científicos que, sin el 
impulso de la necesidad, hubieran tardado 
probablemente medio siglo en realizarse. 
Como resultado de esto, al terminar la 
contienda, la industria se encontrará capa- 
citada para fabricar gran cantidad de pro- 
ductos químicos y otras materias primas, 
que hace dos años solamente nadie podía 
haberse imaginado» (2). En efecto, la 
meteorología, la aplicación atómica y la 
propulsión a reacción, hoy tan ligados a 
los usos pacíficos, fueron tres momentos 
de la investigación aplicados a la ciencia 
militar, cuyo desarrollo ha sido una incal- 
culable fuente de producción. 


El momento espacial. 


Pero la guerra sigue cambiando. Hace 
medio siglo era bidimensional, después 
tridimensional, y hoy ya se nos escapa 
hacia los espacios. De su evolución no se 
lucra nadie, sino la sociedad misma; ni los 


(2) 1942, Palabras del doctor M. A. Stine al Conse- 
jo de la Industria Química Norteamericana. Referencia 
del General Alamán. 
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que provocan la guerra, ni el pueblo abli- 
gado a tomar las armas, ni los militares 
en alerta permanente, ni los técnicos del 
laboratorio. Del hecho de que fueran los 
servicios armados estadounidenses los 
primeros que iniciaron la cadena de inves- 
tigaciones sobre el espacio, surgió en 1938 
un organismo federal civil—la NASA— 
tan potente como la Comisión de Energía 
Atómica o el propio Pentágono, que no 
tiene otra finalidad sino la de realizar una 
obra útil en pro de toda la humanidad. «El 
futuro es rico en promesas y el adveni- 
miento de la astronáutica es en cierto 
modo, comparable con el descubrimiento 
del Nuevo Mundo» (3). Hasta tal punto 
es cierto esto que, a los diez años de su 
unificación, los proyectos militares elabo- 
rados—no ya por un organismo nacional 
de defensa, sino parcialmente por cada 
Ejército—para cumplir los fines especifi- 
cos, de conducción de la guerra de un país 
muy singularizado, han contribuido cien- 
tíficos y gobiernos de más de 70 naciones. 

Para los desmemoriados que dan cobijo 
a las cifras que les interesan y silencian 
tendenciosamente aportaciones que han 
marcado el signo de una nueva Era, resu- 
miremos las principales contribuciones de 
las fuerzas armadas que hicieron posible 
la creación y desarrollo de un Centro de 
Investigación, en el que lo más importante 
no es el hecho de que se hayan realizado 
234 lanzamientos de cohetes portadores 
de vehículos espaciales, sino que se haya 
conseguido «la tendencia creciente hacia 
la perfección de la técnica, de la capacidad 
industrial y de la eficiencia en la organiza- 
ción... La adquisición de la calidad perfecta 
exige mucho de nuestros organismos de 
investigación y desarrollo, así como de la 
industria norteamericana... Esta voluntad 
de perfección ha estimulado probablemen- 
te las facultades creadoras de la nación 
americana» (3). La fecha de transmisión 
de elementos de la administración militar 
a la civil fue el 30 de septiembre de 1958, 
y, en síntesis, aportaron lo siguiente: 


— Más de 8.000 sabios 


ingenieros y 
técnicos, : 


(3) 


Donald R. Morris. Director Adjunto de la 
NASA. ; 
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La totalidad de sus establecimientos 
de investigación. 

El crédito de 117 millones de dólares 
correspondientes al ejercicio del año 
siguiente. 

Los Reglamentos y las disposiciones. 
por las que se regían. 

Y el fruto de cuarenta años de tra- 
bajo y de investigación en el campo 
electrónico, atmosférico, aeronáuti- 
co, médico y biológico, industrial, 
técnicas de vuelo y vehículos espa- 
ciales, que habían dado a la luz los 
siguientes programas y proyectos: 


De la U. S, Navy. 


— Programa «Vanguard» de satélites 
terrestres. 

— Red «Minitrack» de emisión y obser- 
vación de los satélites, así como dos 
estaciones suplementarias. 

— Satélites «Explorer». 


Del U, S. Army. 


— Proyecto de gloho-satélite. 

— Motor-cohete gigante de un empuje 
minimo de 450.000 Kg. 

— Programas de motores de gran po- 
tencia, a fluorina. 


De la USATF, 


Trabajos de investigaciones en el 
campo de los motores-cohetes nu- 
cleares; programa del motor-cohete 
nuclear «Rover». 


Construcción de sistemas de direc- 
ción para los cohetes de investiga- 
ciones interplanetarias (comprendi- 
das también las ultra-ligeras fuen- 
tes de electricidad para los instru- 
mentos y emisores). 


Trabajos relativos a un satélite te- 
rrestre habitado, y a los materiales 
auxiliares correspondientes (proyec- 
to «Mercury»). 


Proyectos de sondas lunares 
combinación con el U, S. Army). 


(en 


Todos ellos hicieron posible que se ha- 


yan desarrollado tres generaciones de sa- 
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de telecomunicaciones, tres de vehículos 
de exploración lunar y tres de cápsulas es- 
paciales habitadas, con el único objeto de 
servir a la economía mundial. Pronto «es- 
tos satélites realizarán una efectiva ayuda 
en la determinación de nuevos recursos, 
“de agua y alimentos, descubrimiento de 
yacimientos de minerales, observación de 
los océanos, detección de incendios en los 
bosques o de las invasiones de los insec- 
tos, así como en el estudio geológico, et- 
cétera» (3). 


A aquellos que nos digan que la con- 
quista de la Luna persigue objetivos ex- 
clusivamente militares, les razonaremos 
preguntándoles ¿para qué sirve transpor- 
tar hasta la Luna un sistema de bombar- 
deo que, para poder ser utilizado contra 
la tierra, necesitaría un tiempo de despla- 
zamiento próximo a los dos días, si cuan- 
do llegue a su objetivo terrestre quizá ya 
no hiciese falta..., porque hubiera acabado 
la guerra? Es cierto y así lo reconocemos 
que existe un potencial militar en toda 
actividad espacial, aun en las netamente 
científicos, pero ello es derivado precisa- 
mente de esa relación recíproca existente 
entre los elementos sicosociales, económi- 
cos, militares y políticos, que comprenden 
el poder nacional. La última realización de 
poner dos hombres en la Luna ha movili- 
zado 24.000 millones de dólares, de los que 
se han beneficiado la plantilla fija de 
35.000 personas de la NASA, además de 
los 400.000 dependientes de los subsidia- 
rios concertados con industrias afines, De 
lo parcialmente invertido en el programa 
«Apolo», por ejemplo, un 40,56 por 100 ha 
ido a parar a los subcontratistas y abas- 
tecedores que superan la cifra de 8.735 
empresas ajenas a la organización fede- 
ral, de las cuales, 3.761 son empresas de 
menos de 50 empleados, 1.489 de menos 
de 200 y los 1.067 restantes de otras pe- 
queñas empresas, correspondiendo sólo el 
27,8 por 100 de los dólares empleados a 
empresas verdaderamente importantes. 
Estas cifras se refieren solamente a la ca- 
dena de abastecimiento, ya que la red total 
de empresas participantes en la adminis- 
tración del programa alcanza el número 
de 20.000, si contamos con las oficinas que 
tienen a su cargo el. planeamiento, orga- 
nización, dirección, autorización de traba- 
jos, capacidad mediadora y el control de 
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todos los aspectos de la realización del 
«Apolo». 


El material humano. 


Esta constante aportación de los valores 
militares a los fines pacíficos de la socie- 
dad, fomentando su progreso y desarrollo 
con los incentivos que hemos ido desta- 
cando, tiene una proyección trascenden- 
tal en el momento en que nos acogemos a 
los horizontes insospechados de la Fuerza 
Aérea. Y esto, que se ha desarrollado na- 
turalmente en lo relativo al material, ad- 
quiere toda su específica dimensión, cuan- 
do tratamos de valorar al hombre por an- 
tonomasia que ha hecho posible la magna 
empresa. En efecto, con harta frecuencia 
observamos que se da: por supuesta la ca- 
lidad del personal que viste de uniforme y 
pasa desapercibida como algo congénito, 
que no le supone esfuerzo porque entra 
de lleno en el ámbito de su responsabili- 
dad, desde el momento en que libremente 
decidió ponerse al servicio de una comu- 
nidad. «No sabe uno qué admirar más en 
la empresa espacial, si la precisión en los 
cálculos, o el valor de los astronautas al 
depositar la fe del carbonero en el equipo 
que se quedaba en tierra, mientras se ale- 
jaban por el espacio a 40.000 kilómetros 
por hora de velocidad» (4). A cuantos 
componen esta pléyade castrense se les 
pide toda clase de esfuerzos, de sacrificios 
y de renunciamientos, pero, salvo conta- 
dísimas excepciones, no se les agradece su 
constante afán de construcción y voluntad 
de paz en su ardua y gloriosa misión. No 
olvidemos que estos enormes progresos, 
la técnica y la ciencia no han hecho nada 
más que ofrecer nuevos elementos con los 
que el militar templa sus nervios, pero 
que, en resumen, son sus valores humanos 
los que condicionan la eficacia de su em- 
pleo. ¿Por qué a la hora de los experimen- 
tos espaciales se escogió a los hombres de 
las fuerzas armadas y, de entre ellos, pre- 
cisamente, a los hombres del aire, a los 
hombres del vuelo? ¿Acaso existía alguna 
similitud entre las leyes aerodinámicas que 
condicionan la sustentación de los aviones, 
controles de mando, órganos de dirección, 
etcétera o servían de algo sus experiencias 


(4) Revista de <Aeronáutica y Astronáutica» núme- 


ro 338, 
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de miles de aterrizajes y despegues, para 
unas condiciones que no se iban a repetir? 
¿Por qué no se pensó en una persona de 
profesión liberal o en un piloto de línea, 
acostumbrado a las grandes alturas, para 
estos ensayos de satélite humano, sin pre- 
cedentes en la historia...? De nuevo es la 
sociedad civil, la que recurre a los hombres 
de la guerra para esta misión de paz. 

Se buscan astronautas... militares. 

Cuando el Presidente de la ¡National 
Aeronautics and Space Administration, 
M. Thomas Keith Glennan, anunció en 
septiembre de 1958 que los Estados Uni- 
dos trabajaban en el proyecto de lanzar 
al espacio un satélite habitado, la comi- 
sión de la NASA comenzó sus estudios 
con el objeto de encontrar la clave de re- 
quisitos que debería poseer el hombre que 
iba a salir al espacio. Para ser selecciona- 
do, todo candidato debería acreditar lo si- 
guiente: Ser titular de un diploma univer- 
sitario o 'su equivalente en ciencias físicas 
o mecánicas de motores, graduación en 
una escuela militar de pilotos de pruebas; 
1.500 horas de vuelo en jet, edad menor a 
cuarenta años y medir menos de un me- 
tro ochenta de altura. De los ciento diez 
originariamente seleccionados, sólo sesen- 
ta y nueve fueron llamados a Waáshington 
para conocer los datos del proyecto «Mer- 
cury». De ellos el 80 por 100 se habían 
prestado voluntariamente a la experien- 
cia. : 


El programa de la primera fase del en- 
trenamiento abarcaba una serie de pruebas 
físicas, sicológicas e intelectuales, en las 
que los pilotos de pruebas que podrían 
realizar el vuelo más importante de su 
vida, iban a combinar sus experiencias, 
motiváciones, inteligencia, valores físicos 
y emocionales, para demostrar que eran 
los mejores hombres del país. Durante dos 
años, los potenciales astronautas fueron 
transferidos del ejército (Navy, USAR y 
Army) a la Administración Civil Espacial, 
para ser sometidos a un programa educa- 
cional en el que se estudiaba astronáutica 
(balística, trayectoria, combustibles y 
otros aspectos de operaciones con cohe- 
tes), medicina básica de aviación, astrono- 
mía, meteorología, geografía, higiene es- 
pacial, astrofísica, ambiente en el espacio, 
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uso y cuidado de instrumentos científicos, 
comunicaciones electrónicas, control de 
mandos y motores, comportamiento de un 
satélite artificial, etc. No les venía de nue- 
vo. Los pilotos militares, pilotos de prue- 
bas, habían arriesgado ya muchas veces 
sus vidas en sus continuos enfrentamien- 
tos ante lo desconocido, con el único ob- 
jeto de que la tecnología siguiera dando 
sus pasos hacia adelante en el camino del 
progreso. El Administrador del Organis- 
mo había declarado : «Haremos todo lo po- 
sible para que los riesgos corridos por el 
piloto no sean más grandes que los en- 
contrados en los primeros vuelos de un 
avión nuevo de características extraordi- 
narias». El doctor Thomas Keith Glennan, 
Presidente de la NASA, antiguo director 
del Cáse Institute of Technology de Cle- 
veland (Ohio), expresidente del Institute 
of Defense Analysis, antiguo miembro de 
la Comisión de Energía Atómica, conoce 
perfectamente la talla de los hombres que 
busca y está al corriente de los problemas 
relativos a todas las investigaciones mili- 
tares, por lo que con conocimiento de cau- 
sa, podría afirmar: «Todo el que quiera 
ser astronauta debe darse cuenta de que 
no es necesario que se nos presente. Nos- 
otros le llamaremos cuando destaque. Sa- 
hemos los hombres que queremos y dón- 
de buscarlos». 


Esto ocurría hace poco más de diez 
años. Desde el 53 de mayo de 1961 en que 
Shepard realizó su primer vuelo suborbital 
hasta el «Apolo XT», han transcurrido va- 
rias generaciones de astronautas, cuya li- 
gazón con la vida aeronáutica militar está 
muy clara. El actual Director General de 
la NASA, doctor Thomas Paine, en su re- 
ciente visita a España, ha manifestado que 
hasta ahora la selección de astronautas se 
realizaba entre pilotos de aviones a reac- 
ción experimentales, pero que, en el futu- 
ro, se elegirán principalmente por sus co- 
nocimientos científicos. ¿Ha olvidado, qui- 
zá, que los soviéticos, cuando lanzaron el 
triplaza «Voskthod», en competición con 
el programa «Gémint», sólo pudieron per- 
manecer en órbita satelitaria terrestre 
unas veinticuatro horas debido a que dos 
de sus tripulantes no eran aviadores y se 
habían sentido indispuestos? De todas 
formas, el mérito de la aportación inicial 
en esta primera fase decisiva, no puede ser 
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discutido. Pasará como con tantas otras 
aportaciones anteriores que el correr de 
los años ha hecho olvidar sus orígenes, en- 
trando en el legítimo disfrute de la so- 
ciedad civil, La historia, esta vez, también 
deberá seguir siendo fiel a sí misma, y 
olvidará en la vida muelle del confort y 
del progreso, a quienes hicieron posible 
esos aconteceres. Nosotros, antes de que 
se apague el rumor de admiración mun- 
dial hacia estos primeros astronautas que 
ya pisan la frontera legendaria de la his- 
toria, envueltos en olor de publicidad co- 
mercial atraidos por los cantos de sirena 
de la comodidad y los laureles del triunfo, 
queremos dejar constancia, a nivel de do- 
cumento, de las profesiones, cuya disci- 
plina y austeridad de costumbres, forja- 
ron y siguen fraguando en sus Academias 
y Centros de Vuelo, la talla humana de 
unos hombres que, en medio de una vida 
en la que todo se mide en dólares y pese- 
tas, en egoísmo, en ambición, en vanida- 
des, en medio de una vida que se derrum- 
ba podrida porque la mayor parte de los 
que la componen sólo se mueven empuja- 
dos por la variable del interés privado o 
de la utilidad propia, se enrolan en una 
tarea que no ofrece más premio que el de 
una promesa de una sociedad y una Mili- 
cia mejores; y eso, en el puesto de ser- 
vicio más delicado, en el de más dificulta- 
des y responsabilidad: en la plantilla que 
exige un espíritu tenso y tirante, dispues- 
tos a volar, a lanzarse al aire cada día, a 
marcar la filigrana, a grabar su nombre 
en el camino escondido de las estrellas que 
desean encontrar. Es un justo homenaje 
a los hombres que siguen viviendo en 
ellas, a los que no la abandonaron, a los 
que saben que están guardando el equili- 
brio del mundo y son conscientes de que 
ayer se les pidió este sacrificio con la 
misma formalidad con que mañana se bus- 
cará a otros hombres en idénticas circuns- 
tancias para misiones proporcionales que 
se les reservan en el futuro, 


Nos referiremos solamente a la explora- 
ción norteamericana que es la única de la 
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estos hombres, enfrentados en los caminos 
de la política cuando se encuentren pega- 
dos al suelo, y aunados en las alturas, de- 
mostrando el permanente fracaso de las 


ideologías. 


Proyecto <Mercury>». 


Alan Shepard ...... ... ... 


Virgil Grisson ........ ... 


John Glenn ... 


Scott Carpenter 


Walter Schirra ... ... ... ... 
Gordon Cooper... 0.0. ... ... 


Proyecto «Géminis», 


Virgil Grisson ... ... ... 


John Young ... 


James Me Divitt ... ... 
Ed White ... 0.0. 0.0.0.0... 


Gordon Cooper ... 


Charles Conrad ........... 

Frank Borman ... ...... ... 
James Lovell ... ... ... ... 
Walter Schirra ... ... ... ... 
Tom Stafford ... ... ... ... 
Neil Amstrong ......... .. 
Eugene Cerman ... 0.0... ... 
Mike Collins ... ... ... ... 
Ed Aldrin ... o... ..oo... 


Proyecto <*Apolo», 


Walter M. Schirra ... ... 
Dom. F. Eisele ... ... ... ... 
Walter Cunninghan ... 


Franck Borman 


Williams Anders ... ... 
James Lovell ... ... ... 2 
Me, Divitt ... 0... ..oo ..o ... 
Thomas Stafford ... ... 
«Eugene Cerdan ......... ... 


John Young ... 
Neil Armstrong ... 
Michael Collins ... 


Edwin Aldin ... ...... ... 


Instructor de Vuelo de 
la Navy, * 


Mayor de la USAR, 


Comandante Infantería de 
Marina. 


Capitán de Corbeta. 
Capitán de Corbeta. 


Comandante. 


Mayor de la USAF. 
Comandante de Marina. 
Teniente Coronel. 
Teniente Coronel, 
Comandante. 
Comandante Navy, 
Coronel. 

Capitán de Marina. 
Capitán de Corbeta. 
Coronel USAF. 

Piloto de Pruebas. 
Comandante de Marina. 
Tte. Coronel USAF, 
Tte. Coronel USAF, 


Comandante. 
Comandante. 

Científico. 

Coronel. 

Mayor de Marina. 
Capitán, 

Teniente Coronel, 
Coronel USAF, 
Comandante de Marina. 
Comandante de Marina. 
Piloto de Pruebas. 
Tte, Coronel USAF, 
Tte. Coronel USAF. 


Además de los fallecidos en el incendio 
de la cápsula en tierra, que rubricaron'con 
su sangre calcinada el holocausto perma- 
nente de los que emprendieron la obra. 


que conocemos la totalidad de sus vuelos . 


espaciales. Quizás si algún día la podemos 
ampliar con los datos correspondientes a 
los astronautas soviéticos, nos confirmará 
que es idéntico el espíritu que anima a 


Y toda ello ¿por qué? 


La calidad humana y profesional de los 
hombres que velan la paz, salvaguardando 
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la seguridad existencial de su raza tras el 
uniforme de las fuerzas armadas, no está 
fraguada como antaño con el valor desple- 
gado en las campañas anteriores, la ex- 
periencia acumulada por los años de ser- 
vicio o por el pergamino de nobleza que se 
esgrime como carta de crédito capaz por 
si sola de atribuir dotes de mando, sino 
que es la resultante de la proyección sobre 
el Ejército de los diversos aspectos polí- 
ticos, sicológicos, científicos y económicos 
que componen la sociedad contemporá- 
nea. Si así no fuera, hubiera sido absurdo 
el ir a buscar en la Milicia la talla de unos 
hombres que no sólo se necesitaba que 
pusieran corazón y valentía en la empresa, 
sino que iban a realizar una serie de tra- 
bajos de investigación, estudio e interpre- 
tación, de los más diversos aspectos cien- 
tíficos, por los cuales, de no haber poseido 
una formación intelectual sólida, habrían 
condenado al fracaso la ingente cadena de 
esfuerzos de todo el resto del. personal; 
hubiera sido tan absurdo, como haber en- 
claustrado en la cápsula espacial, a unos 
hombres . desorbitadamente inteligentes, 
pero que nunca hubieran sometido el ritmo 
de su vida al horario del servicio, a la dis- 
ciplina, entrenamiento y selección de re- 
flejos, a los que se encuentran acostumbra- 
dos los pilotos militares, como parte de su 
existencia. En efecto, la profesión castren- 
se está atravesando un periodo de tran- 
sición con el que las funciones tradiciona- 
les en las que se encasillaban a sus indivi- 
duos, han quedado trasnochadas progresi- 
vamente; hoy ya no se habla de la gue- 
rra—y éste ha sido un concepto relativa- 
mente moderno—«como un eslabón que se 
encuentra enlazado con la política por me- 
dio de las causas que dan derecho a de- 
clararla; con la economía pública, por el 
arte de conducirla; con la legislación, por 
las penas y recompensas militares; con la 
medicina, por la elección de los combatien- 
tes y su conservación; con la geografía, 
por el conocimiento indispensable de los 
lugares; con las matemáticas, la mecáni- 
ca y la física, por el uso y perfeccionamien- 
to de los materiales; con las instituciones 
civiles, por el modo de organizar los ejér- 
citos...» (5), sino que se prepara a sus 


(5) César Cantú. Ref. del General Galera Pa- 
niagua. 1956, 
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oficiales, y más especificamente a los de 
la Fuerza Aérea, «para que comprendan 
las causas, finalidades y naturaleza de la 
guerra; nara que comprendan las actuales 
y potenciales amenazas a la seguridad na- 
cional; para que sepan cómo se formula 
la política de seguridad del país; para que 
sean capaces de desarrollar, evaluar y 
aplicar los conceptos aeroespaciales en 
apoyo de esta política de seguridad nacio- 
nal; para que comprendan cómo se des- 
arrollan los conceptos, doctrinas y estrate- 
gias militares; para que sean capaces de 
evaluar la doctrina, responsabilidades, ca- 
pacidades y limitaciones de las fuerzas 
propias, aliadas y potencialmente hostiles; 
para que sepan cómo se aplican las técni- 
cas de análisis de sistemas en los procesos 
de temas de decisiones militares y admi- 
nistración; para que comprendan la enor- 
me significación de la ciencia y la tecnolo- 
gía en los actuales futuros conceptos, doc- 
trinas y estrategias militares; y para que 
sean capaces de actuar con efectividad 
plena como defensores articulados del po- 
derío aeroespacial...» (6). De muy poco 
valdrían los adelantos de la técnica si no 
hay junto a ellos unas capacidades menta- 
les y espirituales que den el aliento de 
vida a los ingenios .materiales: la perseve- 
rancia, integridad, valor, determinación y 
confiabilidad, son atributos humanos que 
se pueden practicar en todas las profesio- 
nes liberales, pero no cabe duda de que se 
dan con mayor prodigalidad e intensidad 
en los hombres de las Fuerzas Aéreas. 
Ellos necesitan «fe» en lo que están ha- 
ciendo para no comprometer inútilmente 
su futuro profesional; «conocimientos» 
para que las operaciones se desarrollen con 
arreglo a la técnica y se les pueda sacar el 
máximo rendimiento; «inteligencia» para 
poder aplicar adecuadamente sus conoci- 
mientos; «habilidad ejecutiva» para que el 
éxito corone sus esfuerzos; «confianza» 
en los hombres de tierra y en el material; 
«perseverancia» para dominar la técnica 
que se resiste; «valor físico y espiritual» 
para adentrarse en lo desconocido; «inte- 
gridad de carácter» para no ser sujeto de 
las circunstancias; «fortaleza» para resis- 


(6) “General Arno H. Luehman. SLa Escuela Su- 
perior de Guerra Aérea» Revista de «Aeronáutica y AÁs- 
tronáutica» núm. 310, 1966, 
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tir los avatares de una profesión que 


apunta hacia el bien de la comunidad; “inicia- * 


tiva” como aplicación de su sentido co- 
mún ante emergencias y situaciones in- 
sospechadas; «entusiasmo» porque no hay 
cabida para los pusilánimes y abúlicos; 
«resolución, determinación y dirección» 
como cualidades de mando imprescindi- 
bles en su empleo y graduación; «tacto 
y comprensión» para poder dirigir a sus 
hombres; «responsabilidad», que es una e 
indivisible... El que se prepara para in- 
gresar como piloto en el Ejército del Aire 
tiene que ser algo más que un buen estu- 
diante; tras su buena constitución física, 
hay que superar los exámenes médicos, 
las pruebas de aptitud para el vuelo, e 
iniciarse en las materias de una carrera 
que no.dura sólo cinco años, sino toda la 
vida. Allí desarrollará las condiciónes hu- 
manas para el mando adquiriendo una 
formación que expresará su nivel educa- 
cional; las ciencias humanas, fundamenta- 
les y técnicas, constituirá su primer aco- 
pio de conocimientos que le permitirán 
utilizar el lenguaje eminentemente cientí- 
fico de la civilización a la que pertenece, 
a la vez que adquirirá actitudes, aprecia- 
ciones y hábitos que: le permitirán tra- 
bajar inteligentemente en sus “cometidos. 
«El incesante progreso técnico de la Ávia- 
ción y el inmenso bagaje científico y tec- 
nológico que arrastra consigo, ha hecho 
que la carrera militar de Aviación haya 
tomado carta de naturaleza en el acervo 
profesional de las enseñanzas técnicas su- 
periores en todos los paises desarrollados. 
Por sí sola constituye un inventario tal 
de actividades y disciplinas científicas y 
técnicas, que la profesión ha dejado de 
ser, hace ya tiempo, aquel conjunto de 
conocimientos y -especialidades que hubi- 
mos de adquirir con la práctica del servi- 
cio sobre el común denominador de la 
formación castrense» (7). 


Verdaderamente, ahora comprendemos 
por qué se pensó en los hombres de. las 


(7) General Serrano de Pablo. Revista de <Aero- 
náutica y Astronáutica» núm. 306, 1966. OS 
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Fuerzas Aéreas a la hora de la aventura 
espacial, y en ellos no hacemos discrimi- 
naciones de calidades debidas a las reper- 
cusiones del progreso. El anhelo es el 
mismo para todos, confundidos en sus 
carlingas de pilotos. «Las Fuerzas Aéreas 
tienen, sin duda, una peculiaridad: sus 
hombres viven, en tiempo de paz, una mo- 
ral de guerra. Ofrecen así, al país, en todo 
tiempo y circunstancia de la paz, un tri- 
buto de sangre no menos glorioso, por 
desapercibido, que el que en la guerra 
aportan los ejércitos hermanos. Los cre- 
cientes rigores de las normas de seguri- 
dad en vuelo y los avances tecnológicos 
de la aviación no han conseguido, empero 
—ni conseguirán—, extinguir aquella con- 
tribución. Semejante singularidad de las 
Fuerzas Aéreas obliga a enaltecer estos 
héroes de la paz con análoga veneración, 
a la que, producida la confrontación bé- 
lica, se acostumbra a rendir a los caídos 
de las Fuerzas Armadas» (8). ¿Es todo 
esto suficiente? 


No faltarán eruditos que resuman, en 
sus estudios e investigaciones, lo que la 
sociedad civil debe al Ejército desde su 
creación como institución permanente; en 
ellos descubriremos el papel preponderan- 
te de las Fuerzas Aéreas en la etapa his- 
tórica que le tocó vivir. Al difundirla no 
nos arrogaremos unos merecimientos pro- 
pios, pero sí contribuiremos a establecer 
una sana Opinión; a dejar cada cosa en 
su_sitio. La sociedad que un día distin- 
guió entre funciones sociales «militares» 
y «civiles», se defiende de la indiferencia 
ante los problemas de la seguridad nacio- 
nal y de los característicos desarrollos bur- 
gueses de esta última, con un destacado 
contraste de los valores castrenses que se 
encarnan en la más pura ortodoxia del 
espíritu nacional, para ensamblarse de 
nuevo en ella, conjuntando esencias, re- 
percutiendo la evolución militar en el más 
claro desarrollo del progreso del país. 


(8) Revista de «Aeronáutica y Astronáutica» nú- 
mero 328, marzo 1968. 
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LOS BREGUET 


EN LA GUERRA 


E, julio de 1936 existían en plantilla 
cinco grupos de Breguet XIX, los núme- 
ros 1, 21, 22, 23 y 31, con residencia en 
Africa, Sevilla, Logroño, León y Getafe, 
las escuadrillas -Y1 e Y2 del Servicio de 
Instrucción (Cuatro Vientos y Los Alcáza- 
res) y cierto número de aparatos distribui- 
dos por todos los aeródromos, ya que el 
“sesqui” (abreviatura de sesquiplano), como 
era usualmente denominado en aquella época, 
era el avión utilizado como énlace y entrena- 


miento de los pilotos no destinados en uni. 


dades de vuelo. EN 


Dado que cuatro de deb cinco” grupos de 
plantilla (los 1, 21, 22 y 23) quedaron en 


zona nacional, puede pensarse que la mayor 
parte de los Br-XIX servirían en las filas 
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mM 
DE LIBERACION 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 


(1) 


nacionales, pero en realidad los grupos de 
Sevilla, León y Logroño solo tenían dos de 
sus tres escuadrillas con aviones y tampoco 
el grupo de Africa estaba completo. Hacien- 
do la estimación sobre nueve escuadrillas a 
siete aviones, llegaríamos a la cifra de 63 
sesquiplanos, muy superior a la docena citada 
frecuentemente por los cronistas nacionales, 

repetida incluso por escritores solventes. 

Dada. la enorme discrepancia entre mi esti- 
mación .y. lo. que normalmente se ha dicho, 
decidí investigar.directamente el número de. 
Br-XIX en.zona nacional,.a base. de las. ma-- 
trículas recogidas en las cartillas de, vuelo de. 
pilotos activos de diversos aeródromos y en 
los partes de vuelo de dichos «aeródromos 
cuando esto ha sido posible, : 
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Hasta la fecha tengo anotada la existen- 
cia en zona nacional de los 63 “sesquis” que 
se detallan en el cuadro número 1. 


De los cincó jefes de grupo Breguet (An- 
tonio Llorente, Julián: Rubio, Bustamante, 
White y Maza), ninguno lo siguió volando 
activamente durante la guerra. Antonio 
Llorente pasó enseguida a los Savoia-81; 
Julián Rubio actuó de jefe en la Escuadra 1, 
y desde que Apolinar Sáenz de Buruaga pasó 
a Jefe de Estado Mayor de la Jefatura del 
Aire, de Jefe de la Aviación del Norte; 
White quedó de jefe de la Escuadra 3 y 
luego de Jefe de la Aviación del Sur; Bus- 
tamante inicialmente siguió volando en Bre- 
guet e hizo servicios de guerra a San Fer- 
nando, Málaga, Tetuán, Andújar, etc., pero 
pronto dejó el mando del grupo y luego pasó 
a jefe del Servicio de Antiaeronáutica; Maza, 
que estaba de permiso en Portugal, se incor- 
poró a zona nacional pero no ocupó destino 
de vuelo. 


Las tres escuadrillas de Africa se reduje- 
ron a dos, de las que asumieron el mando 
Fernando Martínez Mejías, que se trasladó 
con sus aviones de Larache a Tetuán y allí 
siguió hasta mediados de 1937 y Manuel 
Ugarte. El anterior jefe de la escuadrilla 
Breguet, de Melilla, Pérez del Camino, escapó 
de Nador con su avión al Marruecos fran- 
cés, sin luego incorporarse a zona enemiga; 
Ricardo Guerrero hizo algunos servicios en 
los sesquiplanos, aunque empezó a volar en 
polimotores desde el primer momento. De- 
pendiendo de Sevilla se formaron la escua- 
drilla “17 de Julio”.con base en Tablada, de 
la que asumió el mando Ernesto Gómez de 
Arce, y la exnedicionaria de Córdoba, manda- 
da por López Cantero desde el 15 de agosto; 
también funcionó en Sevilla la Escuela de 
Ametralladores-Bombarderos, dirigida por 
Vento, y la improvisada Escuela de Trans- 
formación de pilotos civiles, misión en la que 
el piloto argentino de complemento Scala, 
también conocido por el “Poncho”, efectuó 
una infatigable labor. De los tres jefes de 
escuadrilla Breguet de anteguerra (Gancedo, 
Haya y Vara de Rey) sólo el último siguió 
volando habitualmente en sesquiplano, al 
frente de patrullas expedicionarias a Córdoba 
y Extremadura. En Granada se creó una 
escuadrilla mixta de Breguet-Nieuport con 
algunos aviones recúperados en el aeródromo 
de Armilla, otros llegados de Sevilla y Africa, 
y el que trajo Benavides desde Cuatro Vien- 
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tos, de la que tomó el mando Pérez y Mar- 
tínez de la Victoria. 


De las escuadrillas de Logroño, la manda- 
da por Eduardo Prado, fue destacada desde 
el primer momento a Zaragoza, con la idea 
de actuar sobre Lérida, y quizá Barcelona, 
aunque tuvo que cumplir la más modesta 
y desagradable misión de contrarrestar sobre 
Aragón la ininterrumpida acción de la más 
potente aviación de Cataluña, Quedó en Lo- 
groño la escuadrilla de Rubio Larrañaga, que 
pronto perdió a su jefe y al capitán Luis 
Calderón Gaztelu (fugado de Barcelona a 
Pamplona, en compañía de Miguel García 
Pardo, precisamente en uno de los Breguet 
XIX que había en el Prat), al explotarles en 
la toma de tierra una bomba que había queda- 
do enganchada en el lanzabombas,; estas fue- 
ron las primeras víctimas de la aviación Na- 
cional del Norte; en el Sur, Medina y Bade 
habían caído el día anterior. A Rubio le 
sucedió en el mando de la escuadrilla José 
Muñoz Jiménez. Navarro Garnica, que acaba- 
ba de terminar el cuiso de polimotores en 
Alcalá de Henares, se hizo cargo del “Dra- 
gón” que llevó al general Núñez del Prado 
a Zaragoza. 


En Burgos se formó otra escuadrilla a 
base de los tres Breguet fugados de Getafe 
a Pamplona (Salas, Tasso y Pardo Pimentel), 
del “sesqui” caído en Soria (que era el espe- 
cial de Angel Pastor), del que llevó Rafael 
Jiménez Benamú directamente de Getafe a 
Burgos, del que trajo Carlos Pombo, desde 
Sevilla, y de algunos destacados de León. 
De esta escuadrilla que pronto cambió de 
residencia a Grajera y la Ventosilla, y luego 
a Escalona del Prado, tomó el mando a fina- 
les de julio Francisco Iglesias Brage, cuando 
llegó con la expedición de “gallegos”. 


En León sólo quedó una escuadrilla, de 
la que tomó en mando Jiménez Ugarte. Cha- 
morro voló algo en Nieuport, en Burgos y 
después se hizo cargo del Airspeed “Envoy” 
en que murió. 

Vara de Rey y Carlos Soler operaron en 
agosto sobre Extremadura desde Sevilla, 
antes de la formación de la escuadrilla de 
Julio Meléndez, que siguió el avance de las 
columnas de Yagie por el valle del Tajo 
hasta su disolución en el aeródromo de Are- 
nas de San Pedro, cuando Varela ya había 
sustituido a Yagúe. 


Como se puede ver por la reseña anterior, 
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los “sesqui” actuaron por toda la geografía 
española en los primeros meses del Alzamien- 
to. El detalle de esta actuación lo veremos en 
próximos artículos, pero ahora citaremos 
como servicios más destacados el ataque a 
la Escuadra Roja en Algeciras, el 5 de agosto, 
la cooperación con los avances sobre Badajoz 
(del 12 al 15 de agosto) y de Antequera a 
Granada (del 12 al 18 de agosto), el apoyo 
a la toma del puerto de Somosierra el 25 de 
julio, el parón en Ochandiano, a la ofensiva 
sobre Villarreal el 22 de julio, la defensa 
del frente de Huesca en la primera quincena 
de agosto, los aprovisionamientos al cuartel 
de Simancas el Ó de agosto y los sacrificados 
servicios sobre el Alto de los Leones en el 
mes de julio, cuando aun no había caza en 
el Norte. 


Contra lo que han escrito personas autori- 
zadas, en esta primera época de la guerra 
los aviones volaron mucho. Como ejemplo 
basta poner las 8 horas, 45 minutos de 
algún Br-XIX, de Burgos, el 23 de julio, 
las 7 horas, 25 minutos de otros en Tetuán, 
el 5 de agosto, o las 6 horas 16 minutos, en 
dos servicios de Logroño a Aragón el mismo 
día. 

En el primer mes de guerra, José Muñoz 
totalizó 75 horas de vuelo en Breguet y Jimé- 
nez Ugarte 59. Ernesto Gómez de Arce, que 
luego voló poco, llegó a 61 horas. 


Esta primera época heróica de los Breguet 
puede darse por terminada en septiembre- 
octubre del 36, con la llegada de los “He-46” 
primero, y de los “Romeo-37” después, cuyas 
escuadrillas se nutren en su mayor parte con 
los veteranos de los “sesquis”. Los primeros 
jetes de las nuevas escuadrillas son nuestros 
viejos conocidos Vara. de Rey, Jiménez Ugar- 
te, Gancedo y José Muñoz, éste aun convale- 
ciente de la herida sufrida en la ¡Sierra de 
Madrid al frente de la escuadrilla de “Dra- 
gones”, a la que había sido destinado a me- 
diados de agosto, cuando dejó el mando de 
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los Breguet de Logroño en manos de Grego- 
rio Gómez Martín. 


Los nuevos aviones son destinados a los 
peligrosos frentes de Madrid, Aragón y As- 
turias, quedando los Br-XIX en la cordillera 
Cantábrica, Andalucia y Africa, Con estos 
se forman cinco grupos de seis aviones cada 
uno, designados 1G10 a 5G10, con residen- 
cia en Vitoria-Lasarte, León, Sevilla-Cór- 
doba, Granada y Tetuán-Melilla. De los gru- 
pos peninsulares se hacen cargo Llop, Eyara- 
lar, Rueda Ureta y Navarro Garnica (éste 
último se incorporó algo más tarde). 


Las acciones más reseñables de esta se- 
gunda época son el bombardeo de la columna 
vasca que avanzaba hacia Villarreal, el 30 de 
noviembre, la cooperación al avance hacia 
Porcuna y Lopera en la última quincena del 
año, el apoyo a la ofensiva de Málaga y a la 
fallida ofensiva-a Pozoblanco, en febrero y 
marzo respectivamente, y las roturas del fren- 
te de Vizcaya en la divisoria cántabra y en 
el sector de los Inchortas, el 31 de marzo y 
20 de abril. 


En junio de 1937, los cinco grupos de Bre- 
guet XIX se reducen a dos, el 1G10 (Baque- 
ra) con una escuadrilla en Córdoba (Antonio 
Bazán) y otra en Granada (Micheo), y el 
2G10 con sus escuadrillas en Tetuán y Me- 
lilla (Jofre y J. Simón). 

La escuadrilla de Granada recibe los pri- 
meros “Aeros”, que coexisten algunos meses 
con los Breguet. 


Al acabarse la campaña del Norte todos 
los “Aeros” fueron destinados a Granada y 
Córdoba y asignados al grupo 1G10, que 
transformó su designación a 5G17 debido a 
su cambio de material. Desde este momento 
no queda más unidad de Breguet XIX que el 
grupo 2G10 de Africa que llegó a ver el fin 
de la guerra y formó el 12 de mayo de 1939, 
en la parada aérea ante el Generalísimo. 


Cuadro núm. 1. 


AVIONES BREGUET XIX QUE SIRVIERON 
EN ZONA NACIONAL 


N.?  8-— Tetuán. 


9 — Burgos. 
10 — Logroño, Zaragoza (Cuadra, Ugarte). 
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12 — Logroño. 
13 — Granada. 
33 — Granada. 
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34 — Córdoba. - h 
37 — Logroño, Zaragoza, Batlle; Córdoba 
(Cuadra, Ugarte). 
ble — Tetuán, Córdoba. 
: pa Tetuán , Córdoba. 
53 — Tetuán. 
54 — Granada. 
-55 — Granada. 
61 — Tetuán. 
63 — Córdoba. 
65 — Sur. 
66 — Logroño, Zaragoza (Cuadra, Ugarte). 
68 — Logroño. 
73 — Córdoba, Granada. 
76 — Córdoba (+ 11.3.37). 
79 — Córdoba. 


80 — Sevilla. 
82 — León, Burgos (Cuadra). 
86 — León. 


89 — Logroño, Córdoba. 
94 — León (Al. Pimentel). 
96 — Sevilla, Córdoba (capota 20.5.37). 
98 — Granada. 
110 — Sierra (Cuadra, Al. Pimentel). - 
111 — León (Cuadra, Al. Pimentel). 
117 — Pamplona, Burgos, Zaragoza (fugado 
de Getafe) (Salas). 
124 — Tetuán. 
126 — (Cuadra). 
128 — Aragón (Ugarte). 
133 — Aragón (Ugarte, Cuadra). 
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. 135— Logroño. 
- 136 — León. 


142 — Córdoba. 
149 — Logroño. 
152 ?: 


158 — Tetuán. 


164 — León (Jiménez Ugarte), Sierra (Cua- 
dra). 

165 — Sevilla (fotos «Avión» y Maestranza). 

168 — Granada (Maestr, Sevilla). 

169 — Logroño, Zaragoza. 

172 — Sevilla, 

175 — León (Al. Pimentel), Maestr. Sev. 

177 — León (Jiménez Ugarte), M. Sevilla. 


180 — León (Jiménez Ugarte), Logroño (Ugar- 


te). 
182 — Sevilla, Córdoba. 
184 — Burgos (Salas), Zaragoza, M. Sevilla. 
189 — Sierra (Cuadra), Logroño, Burgos 
(Salas). 


. 191 — M. Sevilla. 


193 — Logroño, Zaragoza (Ugarte). 

198 — León (Jiménez Ugarte). 

199 — León (Jiménez Ugarte). 

200 — Granada. 

201 — Granada. 

202 — M. Sevilla. 

205 — León (Cuadra, Al..Pimentel), Granada, 
M. Sevilla. 

208 — Tetuán. 

210 — Sevilla, Córdoba, Granada. 
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SEMBLANZAS 


LUIS MORENO ABELLA 


25 abril 1890 — 3 de julio de 1940 


¡A en la Academia de In- 
fantería de Toledo el 31 de agos- 
to de 1905, y en 31 de julio 
de 1910, al ascender a Segundo 
Teniente, pasa destinado al Re- 
gimiento de Infantería Inmemo- 
rial núm. 1. 


Interviene muy activamente 
con su Regimiento en las opera- 
ciones de Melilla en los años 
1910 y 1911, distinguiéndose su 
Unidad en los ocupaciones de 
Nador, Zeluán y Zoco el Jemis. 
En propuesta extraordinaria es 
promovido a Primer Teniente, 
y por sus méritos en estas ope- 
raciones se le concede la Cruz 
de Primera Clase del Mérito Mi- po 
litar, con distintivo rojo. E 

Su vida aeronáutica comienza en 1912 en que, 
nombrado ayudante a las órdenes del Infante don 
Alfonso de Orleáns, piloto de aviación, empieza a 
realizar prácticas en el Aeródromo de Cuatro Vien- 
tos y obtiene el título de piloto como componente 
de la tercera promoción. 

Desde los primeros momentos se déstaca como 
experto piloto. Toma parte en el primer vuelo en 
escuadrilla que se realiza sobre Madrid, vuelos que 
diariamente se llevan a cabo en agotador entrena- 
miento, si se tiene en cuenta que en aquellos albo- 
res de la Aviación, la labor de los pilotos era real- 
mente infrahumana. Revisaban en las primeras 
horas del día los aviones en que habían de ejerci- 
tarse; actuaban después de sus vuelos en la instruc- 
ción de los alumnos que cursaban las prácticas como 





pilotos y observadores; adiestra- 
ban al soldado en sus deberes 
militares; daban clases técnicas 
al personal de mecánicos y espe- 
cilalistas, y realizaban los servi- 
cios de armas que les correspon- 
dían. El piloto aparecía en el 
campo antes del alba y salía de 
él ya entrada la noche. 


En octubre de 1913 marcha a 
Tetuán como piloto de la Prime- 
ra Escuadrilla de Africa, Tiene, 
antes de actuar, que intervenir 
en el establecimiento del campo 
y el montaje de los aviones. No 
obstante esto, en los dos meses 
que restaron de este año llegó 
a realizar 177 vuelos como obser- 
vador y 198 como piloto, siendo 
hostilizado en todos ellos por fuego enemigo. Por 
sus distinguidos y extraordinarios servicios en estos 
vuelos se le concede otra Cruz de Primera Clase del 
Mérito Militar, con distintivo rojo. 

Interviene posteriormente en las operaciones de 
Larache, y sus destacados vuelos son premiados con 
la tercera Cruz de 1.2 Clase del Mérito Militar, con 
distintivo rojo. 

Vuelto a la península, continúa en su actividad 
aeronáutica. Obtiene el Título de Observador de 
Aeroplano y realiza ascensiones libres en globo, para 
la obtención del de Aerostero. 

Asciende a Capitán en 1915 y es mota brado Pro- 
fesor del Curso de Pilotos. 

Las experiencias adquiridas por el Capitán Mores 
no Abella en una comisión a la Aviación alemana 
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dan como resultado que el Mando introduzca nuevas 
modalidades en los vuelos. Hasta entonces se reali- 
zaban a cortas distancias y se proyectan para apro- 
vechar al máximo la autonomía de los aviones. 

Estas prácticas de vuelos a distancia afectaban 
a todos los pilotos, antes de ser clasificados con 
aptitud para ser destinados a las Escuadrillas de 
Africa. 

Como primera prueba se acuerda realizar un vuelo 
Madrid-Los Alcázares. Antes se instruye somera- 
mente a los pilotos en conocimientos científicos: 
meteorología, navegación, tiro, bombardeo, foto- 
grafía, radio, aerodinámica, etec., que en lo sucesivo 
serían los conocimientos que habían de adquirirse, 
al mismo tiempo que los del manejo del avión. 

Se forman patrullas con dos tipos de aviones: 
«Farman» y ¿«Lhoner». En esta última, mandada 
por el Infante de Orleáns, figura como observador 
el Capitán Moreno Abella. 

Se habían establecido campos provisionales en 
Alcázar de San Juan y en Albacete, para repostar 
si fuera necesario. 

El «Lhoner», pilotado por el Infante, que lleva 
como observador a Moreno Abella, hace el vuelo 
directo sin escalas. 

En este mismo año, otro servicio destacado había 
de anotarse al Capitán. Como piloto de un <Far- 
man», bate el récord de altura en España al sobre- 
pasar los 3.000 metros. 

Continúa como profesor de vuelo en Cuatro Vien- 
tos e inicia una serie de promociones que habrían 
de ser el prestigio del futuro Ejército del Aire, 
y de las que saldrían intrépidos aviadores y gran- 
des héroes. 

La décima promoción, la de 1920, con su centenar 
de alumnos, constituye una pléyade de pilotos cuyos 
solos nombres forman una de las mejores páginas 
de la Aviación Militar Española: Franco, Gallarza, 
Lacalle, Llorente, Lecea, Ochando... Unos con 
renombre internacional, otros consumados organi- 
zadores de la Aviación, algunos ostentaron récords 
en «raids» aeronáuticos, y muchos fueron expertos 
y heroicos pilotos en la guerra de Africa y en nues- 
tra contienda civil. 


El recrudecimiento de la guerra de Marruecos 
hace que los mejores pilotos pasen a las escuadrillas 
de Africa. 

El Capitán Moreno Abella, como piloto de «Ha- 
villand», sale de Madrid, hace escala en Granada 
y toma tierra en Melilla, Al día siguiente realiza ya 
vuelos de reconocimiento sobre el campo enemigo. 
Permanece hasta agosto en Marruecos. Vuelve a la 
Península y, en octubre, al mando de una escua- 
drilla de «Havilland» se incorpora en vuelo la Te- 
tuán. Interviene en cuantas operaciones de recono- 
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cimiento y bombardeo se realizan y es citado como 
distinguido en este período de operaciones: «Por 
sus excelentes dotes de mando, su entusiasmo, acti- 
vidad y destreza como piloto; sus grandes condicio- 
nes para la observación, contribuyendo con las inter- 


venciones de su avión en las operaciones y facilitan- 
do referencias utilísimas al Alto Mando y a los 
pilotos de su escuadrilla, 

En 1922 pasa a las escuadrillas de Melilla. Al 
igual que en Tetuán, su actuación es incansable 
y sus escuadrillas se cubren de gloria al merecer se 
les conceda la Medalla Militar. 

Su labor durante el año 1923 sigue siendo desta- 
cada, y el grupo de escuadrillas a su mando es citado 
repetidamente en la Orden General de la Coman- 
dancia. 

Se le nombra para un curso especial de aeronáu- 
tica en el Ejército francés, en Versalles, al que 
asiste del 22 de mayo al 9 de junio. 

El 7 de junio, por su heroica y destacada inter- 
vención en las operaciones del sector de Melilla, se 
le concede la Medalla Militar Individual, que en 
acto solemne celebrado en el aeródromo de Tauima 
le fue impuesta por el General Martínez Anido, 
juntamente con los Capitanes Apolinar Sáenz de 
Buruaga, José Carrillo, Rafael Llorente y Mariano 
Barberán, primeros aviadores que merecieron tan 
preciada recompensa. 


El 12 de noviembre de 1924 es ascendido a Co- 
mandante por méritos de guerra y destinado al 
Servicio de Aeronáutica en vacante de su nuevo 
empleo como Jefe de la Base de Getafe y del Grupo 
de Reconocimiento en ella establecido. 

En la reorganización del Servicio Aeronáutico, 
forma parte de la escala inicial con la categoría 
de Jefe de Grupo, y posteriormente se le concede 
la de Jefe de Escuadra, con mando de la de Madrid. 

En 1931 queda disponible forzoso en la 1.* Divi- 
sión Orgánica, en cuya situación permanece has- 
ta 1934, en que se le nombra Jefe de Material en 
la Jefatura de Aviación. 

En enero de 1935 asciende a Teniente Coronel y 
se le confirma en su destino. 


Al estallar la guerra civil es detenido, primero 
en su domicilio y posteriormente en la Cárcel Mo- 
delo de Madrid. Pasa canjeado a Zona Nacional en 
30 de septiembre de 1937 y se le nombra Jefe del 
Estado Mayor de la Jefatura del Aire. Es ascendido 
a Coronel. 

Al crearse el Ejército del Aire pasa a formar parte 
del Arma de Aviación y se le designa Inspector Ge- 
neral de Antiaeronántica. 

Ascendido a General de Brigada, continúa en el 
mismo cargo, en el desempeño del cual fallece el 
día 3 de julio de 1940. 
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La rutina ha robado al simbolismo gran, parte de 
su belleza. Para muchas personas «un acto simbó- 
lico», en lugar de constituir un acto representativo 
de amplio significado, es algo así como una fórmula 
barata para dar carpetazo a un problema sin inten- 
tar siquiera resolverlo. Para otros, el simbolismo es 
un amaneramiento academicista y para los de más 
allá, un truco artístico para enrevesar las cosas (0 
las ideas) hasta hacerlas incomprensibles. Pero lo 
cierto es que desde que la humanidad cuenta como 





Dios del Viento, babilónico. 


tal, sus miembros intentaron entenderse entre sí 
—con gestos, signos y palabras—empleando un len- 
guaje puramente simbolista. La escritura empezó 
siendo jeroglífica y ha terminado por ser, frecuen- 
temente, más jeroglífica que en sus principios. Y no 
olvidemos que, sin símbolos, no existirían el arte, la 
literatura o el cine (posiblemente, tampoco la publi- 
cidad). 

Como «el filósofo sin saberlo» o aquel otro que 
«escribía en prosa sin darse cuenta», constantemen- 
te estamos empleando el simbolismo de un modo 
rutinario, sin apenas notarlo. 


Cuando damos la mano indistintamente a amigos 
y enemigos por razones de cortesía, lo que nuestro 
subconsciente ancestral quiere demostrar es que no 
llevamos armas, que nuestra intención (al menos 
aparentemente) es pacífica. Ofrecemos coronas a los 
muertos «porque es lo que hay que hacer», sin pa- 


- rarnos a pensar que con ello ratificamos nuestra 
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creencia en la inmortalidad del difunto; ya que la 
corona, o simplemente el círculo, son símbolos de lo 
eterno, de lo que no tiene principio ni fin sino que 
se sucede a sí mismo. La mesa redonda—es decir—, 
sin cabecera o presidencia-—que hicieron legendaria 
los caballeros del rey Arturo, recordaba a los comen- 
sales que eran «pares» o iguales, (El modelito derivó 
democráticamente hacia la camilla familiar, con 
faldas y brasero, responsable de tantos sabañones). 
Si nos quitamos el sombrero ante alguien, recreamos 
un signo de vasallaje al que los «grandes» no esta- 
ban obligados ni ante las máximas jerarquías. Por lo 
que los «chicos de la prensa» (el cuarto poder) y los 
detectives, en algunas jóvenes democracias, decidie- 
ron no destocarse ni ante el «sursum corda» (excepto 
en el ascensor, por razones de una liturgia ignora- 
da). Si abrazamos efusivamente a una persona 
(aunque no haya metido un gol en su vida), pal- 
meándola ostensiblemente la espalda, damos prueba 
fehaciente de que no nos guía la intención de estran- 
gularla. Y en fin, para no cansar al paciente lecitor 
que ya sabe de sobra todo esto, si antes de entrar 
en el nuevo hogar el novio 'alza en brazos a la 
recién casada, es para que los malos espíritus pierdan 
sus huellas. 





Doma de un dragón volador, persa 
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Si el significado, relativamente oculto, de ritos 
yy ceremonias resulta muchas veces de difícil tra- 
ducción, esto no sucede casi munca com los em- 
blemas, ya que, si quieren merecer tal nombre, no 
pueden ser caprichosos. 

Los Ejércitos, hoy atacados por una epidemia de 
siglas, teóricamente representativas y prácticamen- 
te indescifrables (por su inevitable repetición y 
coincidencia), ha patrocinado siempre el uso, más 
espiritual e incluso lógico de los emblemas, siguien- 
do normas fijadas oficialmente. En su elección 
siempre se ha buscado la expresividad, unida al 
decoro artístico. 


Por lo que se refiere di la. aviación, tamto militar 
como civil, el tema se presta al simbolismo ; mucha 
veces fundamentado en conceptos mitológicos de 
muy distintos orígenes. 


Las alas se han utilizado como signo de fuerza, 
vigilancia y hasta de trascendencia divina o al 
menos heroica, tanto por los pueblos primitivos como 
por los más evolucionados, a través de toda la 
historia. Lo mismo por los semitas bíblicos, que por 
los griegos y romanos clásicos, o los indios o chinos 
de las épocas de las grandes migraciones y conquis- 
tas; por los pueblos actuales detenidos en su cultura 
aborigen y por las naciones más desarrolladas. 


La gran memoria de la Humanidad ha permitido 
que los seres míticos alados hayan saltado de las 
estelas petrográficas, los dibujos jeroglíficos e inclu- 
so de las descripciones borrosas transmitidas por la 
cultura oral, a las colas de los aviones (como em- 
blema de Grupo de combate o de compañías de línea 
aérea) o se hayan prendido en los uniformes de las 
tripulaciones militares o civiles. 

En cualquier libro de psicología primitiva o de Las fábricas de aviones, los Estados Mayores y las 
auténtico folklore (no el fabricado en «Spanish ta- compañías comerciales compiten, al elaborar sus 
blaos») se pueden encontrar infinidad de explica- 
ciones simbólicas a los actos más rutinarios. 





marinero 


Toro alado, sirio. 


Pero, al lado de estos simbolismos de andar por 
casa, o por la calle, todas las religiones, filosofías 
y políticas ham cultivado—desde que el mundo es 
maundo—un simbolismo más abstracto, dirigido casi 
unánimemente al ámbito celeste o sus imaginarios 
swstitutivos. Porque cl hombre, por muy introver- 
tido que sea. o por muy hundido que esté en lo 
terreno, no puede evitar el mirar de vez en cuando 
hacia lo alto y admirar la luz del sol, el reflejo de 
la luma y hasta «el pálido fulgor de las estrellas». 


Todos los libros sobre historia de la Aeronáutica 
empiezan afirmando que el hombre siempre ha ad- 
mirado el vuela de las aves y ha descado, al menos 
de vez en cuando, ser como ellas. Se entiende que 
con respecto a su facultad de volar gratuitamente 
y no porque nadie encuentre favorecedor el tener 
pico y garras (aunque hoy, el tener «garra» es 
algo que también se valora mucho). Desgraciada- 
mente, ven los tiempos que corren, para ver volar 
a; 21m ave, hay que trasladarse al coto de Doñana . Ma, 
o concentrarse sobre um televisor. Así que el im- 
pulso que lleva a nuestros jóvenes a volar debe de ; 
fundarse en otros ejemplos más visibles y prácticos. Dios de la Tempestad, de los «dakotas». 
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Simbolo de Ahura Mazda, dios de dioses, persa. 
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planes, en el conocimiento de la mitología aérea. 
Los astrónomos les ayudan a poner de actualidad 
seres que parecían olvidados, Parece ser que última- 
mente hay muchas demanda de ellos en el mercado 
aeronáutico. 


No siempre los animales alados representativos de 
la fuerza, el poder o la simple capacidad de tras- 
ladarse por el cielo son aves; ni siquiera seres zooló- 
gicamente explicables.-Los asirios e hititas dotaron 
de alas a toros con cabeza humana, cuyos cuernos 
se disponían artísticamente sobre una tiara. De este 
modo, a la capacidad de vuelo se unía la reflexión 
y hasta la inmortalidad (porque el toro la simboliza 
por pastar a la luz de la Luna; es decir, cuando el 
día—la vida—ha terminado). 


Los babilonios complican aun más el zoomorfis- 
mo creando dragones (descendientes directos de los 
grandes reptiles prehistóricos) con cabeza “de ser- 
piente y garras de águila. Los persas adjudican alas 
a íbices (idea que aprovechará en su día la South 
African Airways). Todas estas culturas se recrean 
con las alusiones meteorológicas (toro-trueno ; águi- 
la-rayo; carnero velludo-nubes, etc.) dando origen 
por análisis combinatorio a una inacabable teoría 
de monstruos imposibles. 


Pero el animal fabuloso que equilibra mejor sus 
elementos es el Grifo, el primitivo «Spitfire»; aun- 
que si empieza escupiendo fuego terminará arrojan- 
do agua en las esquinas de los canalones medievales 
y en las aplicaciones de fentanería artística de todos 
los tiempos. En su versión «simurg» (o bípedo sa- 
sánida), con cuerpo de león y pico de águila, intro- 
duce la rotunda novedad de su cola de pavo real. 
Truco que le permite rellenar plásticamente el círcu- 
lo eterno. Su cruce con el caballo da lugar al 
«hipógrifo violento que corriste parejas con el vien- 
to» como cita Calderón en «La vida es sueño». El 
hipocampo basado en el caballito de mar prefiere 
la cola de pescado a la de crines. Con alas, servirá 
de símbolo anfibio tanto a la Air France, como 
1 grupos de fuerzas combinadas. 


»* * * 


Los antiguos egipcios adoraban en Ra (ese dios que 
resuelve hoy día tantos crucigramas) al disco solar, 
creador de luz y vida. Fueron, sin duda, los maes- 
tros del simbolismo artístico-matemático; pues, ade- 
más de emplear el círculo astral por sí solo y como 
fuente de rayos rectilíneos, hicieron maravillas tri- 
gonométricas y arquitectónicas en sus pirámides. La 
fuerza acopiada por Horus el Halcón, devorador de 
cadáveres (otro símbolo de inmortalidad) le permite 
volar muy alto, hasta cenfundirse con el Sol o en- 
caramarse a él, asimilándolo en su vientre. El círcu- 
lo dentro de unas alas, sean de escarabajo (otro 
gran hurgador de despojos), águila o halcón, valdrán 
para acuñar infinidad de emblemas. 
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Con los griegos, las esfinges, antes macizas y 
abocadas a hundirse en la arena, alzan el vuelo en 
competencia con arpías y sirenas como las que in- 
tentan encantar a Ulises. Los vientos, al igual que 
en otras culturas, buscan la estructura humana. 
Los grandes dioses se hacen familiares y en sus 
vuelos entre el cielo olímpico y el Hades infernal, 
aspiran a una parcelita en la Acrópolis o, al menos, 
a un puesto en el Partenón, en medio de la comu- 
nidad. Aunque, precisamente al humanizarse, se les 
caen las alas. Eros las conserva, pero entonces sólo 
es un diosecillo menor, que posiblemente no puede 
imaginarse que en el siglo XX de la Era Cristiana 
sus aventuras poco edificantes hayan de difundirse 
con intención pedagógica. Y no sólo en fascículos 
aclaratorios de los intríngulis de la vida sexual para 
su venta en los quioscos, sino en conferencias de 
asistencia obligatoria en colegios confesionales. Como 
le tapan los ojos, inventa el vuelo sin visibilidad. 
De novato, se equivoca de objetivo y vuela al buen 
tun-tún; pero cuando llega a adquirir experiencia 
no hay obstáculo que se le resista. 

Con los romanos, la mitología y el simbolismo que 
ésta lleva a cuestas se complican aún más. Los 
semidioses y héroes se multiplican y sus viajes infi- 
nitos se describen minuciosamente. 

Alrededor del Mediterráneo han florecido las reli- 
giones más o menos astronómicas, con su cortejo 
politeista que navega por el mar gracias a su cono- 
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cimiento del cielo; y por éste, merced a una des- 
bocada fantasía. El Lejano Oriente está entonces 
lejos de verdad, pues ni siquiera Gengis Kahn se 
ha adelantado aún a la invención del «pony ex- 
press», con sus relevos de correos a través de sus 
inmensos dominios. El cielo asiático se llena de dra- 
gones voladores. China, con sus antiguas tradicio- 
nes, asociadas al confucionismo, al tacísmo y al bu- 
dismo, consigue un verdadero delirio simbólico. El 
círculo eterno se divide, por una línea curva, en dos 
zonas: la blanca, celeste y masculina; la negra, 
terrenal y femenina. Los elementos antagónicos se 
representan según un zoomorfismo bastante origi- 
nal: tortuga, dragón, fénix y unicornio. Nubes y 
relámpagos se entrelazan en espirales inagotables. 
Mas aún que los egipcios, los chinos se esmeran en 
la escritura ideográfica. 

La iconografía de la India—aunque rica en alu- 
siones de elevada filosofía—rara vez recurre a temas 
aéreos, sino que se desenvuelve abrumada por la 
lujuriosa vegetación. El arte se recrea en la fecun- 
didad. Serpientes, lianas trepadoras, colas de tigres 
y de pavos reales, vientres, senos y volutas se entre- 
lazan a veces sin más ¡justificación que la de cubrir 
un espacio libre. Junto al tigre, devorador de 
hombres, aparece el más fiel servidor de éstos, aplas- 
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tando con su mole la exhuberante frondosidad que 
le rodea. Y aunque el elefante no tiene todavía la 
más remota esperanza de cruzar el Atlántico en su 
versión de «Jumbo volador», el tema, por su mis- 
ma dificultad, empieza a hostigar la imaginación de 
los artistas. 


5d »* * 


Han de pasar aún muchos años, para que la avia- 
ción (que ha sido una aspiración inconcreta—a tra- 
vés de los tiempos—de todo el género humano), se 
materialice. Es difícil pasar del sueño a la realidad ; 
pero a fuerza de fe, inteligencia y voluntad, si el 
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hombre no consigue todo lo que se propone, al 
menos alcanza gramdes progresos. Militarmente, 
una de las primeras naciones que emplea la avia- 
ción es España. Pero, aun dentro de una satisfac- 
toria realidad, la aviación española no olvida el 
carácter mítico de la profesión. Y así lo quiere 
expresar en su emblema. 

Referente a ello, permitasenos que—con todo res- 
peto a tan destacada personalidad—copiemos unos 
datos citados en otra ocasión por don Alfonso de 
Orleans y Borbón, Infante de España y Teniente 
General del Ejército del Aire, primer piloto máila- 
tar español de aeroplano: 

«En los primeros tiempos de aviación, en el año 
1912, el Emblema era el castillo del Cuerpo de In- 
genieros. Ya había aeronáutica en la forma de glo- 
bos y éstos pertenecíam al Cuerpo de Ingenieros. 
Eramos muy pocos pilotos de avión y nuestro Jefe 
era el Coronel Vives. Se discutió en mi casa de en- 
tonces, en la calle de Quintana, qué forma podría 
tener um Emblema para los que éramos pilotos de 
aeroplano, Se pensó en una hélice, en alas, en un 
pequeño dibujo parecido a uno de los acroplamos 
de entonces. Siempre había alguna «pega». La 
mayor dificultad era que todos decíamos que un 
Emblema representando algo mecánico, como mo- 
delo de avión, resultaría anticuado a los pocos años. 

Mi mujer, la Infanta Beatriz, dijo entonces que 
para evitar este percance, lo mejor era tener un 
Emblema que tuviera alas, pero que fuera tan 
viejo que nunca pudiera resultar anticuado. Como 
ella dibuja y pinta bien y, además, es egiptóloga, 
nos dibujó un Emblema basado sobre el milenario 
escarabajo alado de los antiguos egipcios. Este di- 
bujo, al terminar nuestra guerra, lo tenía todavía 
Ansorena. Este joyero fabricó el primer Emblema 


Número 361 - Diciembre 1970 


que copiaba este dibujo y que fue regalado a Su 
Majestad el Rey Don Alfonso XIII. 


El Emblema tenía alas de plata a cada lado de 
un disco rojo con aro dorado. Encima tenía la Co- 
rona Real (1) servía para todos, pero en el 
centro del disco rojo llevaba un piloto de globo 
libre, um ancla; un piloto de dirigible, una rueda 
de timón; um piloto de aeroplano, una hélice de 
cuatro palas, y un observador de aeroplano, una 
estrella. El que tenía más de una especialidad po- 
día sobreponer estos signos especiales umo sobre el 
otro dentro del disco rojo. Si no me equivoco, los 
únicos que los llevaban todos eran Kindelán y He- 
rrera. Aun después de aceptado el Emblema, la 
tropa seguía llevamdo el Castillo de Ingenieros en el 
cuello. 

Más tarde se creó el Servicio de Aviación y se 
implantó el umiforme verde que tenía la ventaja 
de ser el mismo para los Oficiales de todas las Ar- 


mas, aunque había duolidad de empleo como 
recordarán los que llevaron dicho uniforme. 


Fue después de terminada nuestra guerra, en 
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1939 cuando se le añadió un: águila negra al Em- 
blema y se le cambió. el tipo de corona. Posterior- 
mente se decidió suprimir dicha águila. para simpli- 
ficar la parte cemtral, quedando como fondo el 
disco rojo, en su forma actual.» 


. +. 0. 


La Aviación militar y civil de todas las naciones 
ofrece un amplio muestrario de emblemas alados; 
gran parte de ellos realmente significativos. 

Pero no cabe duda de que el que dibujó la In- 
fanta Beatriz para la Aviación Española es uno de 
los más sencillos, elegantes y artísticos que puedan 
imaginarse, Y, además, su tema es tan antiguo, que 
nunca resultará anticuado. 


(1) La corona desapareció por O. de 16 de abril 
de 1931. En 1938, al crearse el uniforme gris, se 
estableció que el emblema llevara la corona im- 
perial. 
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Información Nacional 





EL EJERCITO DEL AIRE CONMEMORA LA FIESTA 
DE LA VIRGEN DE LORETO 





El Ejército del Aire conmemoró la fies- 
ta de su Patrona, la Virgen de Loreto, 
con una solemne función religiosa cele- 
brada en la real basílica de San Francisco 
el Grande, de Madrid, y a la que han asis- 
tido la esposa del Jefe del Estado, los 
Príncipes de España y miembros del Ge- 
bierno. 

Minutos antes de las doce llegaron -los 
Príncipes de España, don Juan Carlos y 
doña Sofía. 

El Príncipe, acompañado del Ministro 
del Aire, pasó revista a la Compañía de 
la Primera Región Aérea, que, en unifor- 
me de gala, rendía honores. 

Minutos después llegó la esposa del 
Jefe del Estado, doña Carmen Polo de 
Franco, acompañada de la esposa del Mi- 
nistro del Aire, señora de Salvador Diaz- 
Benjumea, siendo recibida por los Prin- 
cipes, los ministros y demás personalida- 
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des, así como por el vicario general cas- 
trense y arzobispo de Grado, fray José 
López Martin, y el superior de la comu- 


- nidad de franciscanos y rector del templo, 


reverendo padre Gaspar Calvo Moralejo. 
En el altar mayor, al lado de la epís- 
tola, figuraba una imagen de la Patrona 
de la Aviación, la Virgen de Loreto, con 
atributos del Arma y profusión de flores 
blancas. Daba escolta al altar la escuadra 
de gastadores y el estandarte del Arma. 
El prelado castrense ocupó un sitial en 
el presbiterio, y en el presbiterio bajo se 
situó la esposa del Caudillo, y frente a 
ella lo hicieron los Príncipes de España. 
Al pie del presbiterio ocuparon lugares 
destacados los ministros de Justicia, Ejér- 
cito, Marina, Aire, Gobernación y Comer- 
cio, así como los ex ministros González 
Gallarza y Lacalle Larraga. 
En otros lugares se hallaban el capitán 


Spa DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


general de la Primera Región Aérea y 
jefes de Estado Mayor de los tres Ejér- 
citos: el alcalde de Madrid: directores ge- 
nerales, generales y altos cargos del Ejér- 
cito del Atre; la ASOCcIÓN de Damas 
de Loreto, y otras personalidades. 

También asistió a la ceremonia religio- 
sa el coronel norteamericano Noel, de la 
Base conjunta hispano-norteamericana de 
Torrejón, 

Celebró la misa y pronunció la homilía 
el teniente vicario de la Primera Región 
Aérea, padre Félix Martín. 

Terminada la función religiosa, y mien- 
tras la bandera se incorporaba lentamente 
a la formación, las fuerzas del Ejército 
del Aire interpretaron el himno del Arma 
de Aviación, 

La esposa del Jefe del Estado fue acom- 
“ pañada por los Principes de España y los 
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ministros hasta la puerta del templo, y 
a contimuación los Principes, ministros y 
autoridades presenciaron, desde una tri- 
buna, el desfile de las tropas que habian 
rendido honores. 


La festividad de la Patrona ha sido ce- 
lebrada también con gran esplendor en 
las distintas Regiones Aéreas, en la Zona 
Aérea de Canarias, y en todos los secto- 
res y bases del Ejército del Aire. Especial 
relevancia han tenido los actos celebrados 
en la Academia General del Aire, donde, 
como es tradicional, han prestado jura- 
mento de fidelidad a la Bandera los ca- 
detes de la Promoción recientemente in- 
gresada. 


LA PRIMERA PROMOCION DE LA ACADEMIA GENERAL DE AIRE 
CELEBRA SUS BODAS DE PLATA 


Han transcu- 
rrido veinticinco 
años desde que 
los entonces ca- 
detes de la Pri- 
mera Promoción 
de la Academia 
General del Aire 
prestaron su ju- 








ramento a la 

Bandera en el patio de armas de la Academia, 
en San Javier, Con este motivo,..la casi 
totalidad de los 203 Jefes y Oficiales su- 
pervivientes se han reunido en Madrid 
para celebrar con diversos actos las «bo- 
das de plata» de su promoción. 


El día 15 de 
este mes de di- 
ciembre, una Co- 
misión de veinte 
jefes, en repre- 
sentación de sus 
compañeros  clel 
Arma de Avia- 
ción y de los di- 
versos Cuerpos 
del Ejército del Aire, integrante de esta pro- 
moción fueron recibidos, en el Palacio del 
Pardo, por S. E. el Generalísimo, ante 
quien el Teniente Coronel Fontecha, como 
miembro más caracterizado, expresó el 
sentimiento de inquebrantable adhesión y 


878 


Número 361 - Diciembre 1970 ió DE AERONAUTICA 
: Y ASTRONAUTICA 


mentó y expresó su lealtad al Príncipe de 
España, en audiencia celebrada en el Pa- 
lacio de la Zarzuela. 

Por último, el día 19 se celebró en Cua- 
tro Vientos, en la Escuela de Transmisio- 
nes, bajo la presidencia del Teniente Ge- 
neral Guerrero, Jefe de la Primera Re- 
gión Aérea, una misa de campaña, segui- 
da de un responso, durante el que se le- 
yeron los nombres de los 38 fallecidos en 
estos veinticinco años, de los que 34 fue- 
ron en acto de servicio. 

Terminados los actos religiosos, los 
componentes de la Promoción reiteraron 
el juramento a la Bandera de España, ante 
la de la Academia General del Aire, tras- 
respeto que anima a todos ellos. Días lada desde San Javier especialmente para 
más tarde, esta misma Comisión cumpli- este acto. 





25 ANIVERSARIO DE LA III PROMOCION DE AYUDANTES 
DE INGENIEROS AERONAUTICOS 








Audiencia concedida: por S. E. el Jefe del Estado con motivo del XXV amwersarlo de 
la 111 Promoción de Ayudantes de Ingemiero Aeronáutico, presentada por el General 


' Inspector del Cuerpo de I, A. el día 1 de diciembre de 1970. 
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SIMPOSIO SOBRE «EL ESTATUTO INTERNACIONAL 
DEL COMANDANTE DE AERONAVE» 


A las nueve de la mañana del día 11, 
y en la sede de la Delegación Nacional 
de Sindicatos, en Madrid, tuvo lugar la 
inauguración del Simposio sobre el «Es- 
tatuto Internacional del Comandante de 
Aeronave», organizado por el Instituto 
Iberoamericano de Derecho Aeronáutico 
y del Espacio y la Asociación Sindical de 
Pilotos de Líneas Aéreas. 

Después de unas palabras del Presiden- 
te de ASPLA, don Vicente Roa Labra, 
y otras de salutación que pronunció el 
Presidente que lo es a su vez del Insti- 
tuto, doctor Luis Tapia Salinas, dirigidas 
a los asistentes cuya representación ex- 
tranjera fue muy nutrida (Méjico, Argen- 
tina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Tur- 
quía, Holanda, Uruguay, Reino Unido y 
Venezuela), el ex ministro de Trabajo y 
actual Presidente de «Iberia», don Jesús 
Romeo Gorría, declaró abierto el Sim- 
posio. 

Comenzaron las reuniones de trabajo 
con intervención del Coordinador don In- 
dalecio Rego Fernández, Comandante de 
«Iberia» y doctor en Derecho, quien en 
apretada sintesis resumió las. comunica- 
ciones presentadas, referentes a la esfera 
nacional del comandante. 

Fueron expuestos desde muy diversos 
angulos, y defendidos por sus autores, 
hasta siete trabajos, cuya temática expo- 
nemos a continuación : 

Don Feliciano Merayo, doctor en Me- 
dicina, trató de la estabilidad del Coman- 
dante de Aeronave, de la vocación y del 
«yo profesional» en sentido clínico. 

Don Gabriel Martínez García, doctor 
en Derecho, Asesor Jurídico de «Air 
Spain», bosquejó en su intervención lo 
que entiende debe constituir la estructura 
de un futuro estatuto, destacando las ño- 
tas definitorias que deben informarlo. 

A continuación, el profesor en Derecho 
Internacional Público de la Universidad 
Central, don Mario Caballero Clavijo, ex- 
puso con sentido divulgador las líneas ge- 
nerales de la Ordenanza Suiza sobre de- 
rechos y deberes del Comandante de Aero- 
nave. Y después, el abogado don Tomás 
García Lerín concentró su atención sobre 
las bases que, a su juicio, deben ser punto 


de partida para el futuro Estatuto. 

Por el doctor Rego, y en ausencia 7el 
argentino doctor Luis Alejandro Rizzi, de 
la Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas 
de aquel país hermano, resumió la figura 
nacional del Comandante de Aeronave en 
el Código Aeronáutico Argentino, con al- 
gunas notas de su aportación en orden a 
obligaciones, derechos y otros aspectos a 
recoger en la futura reglamentación, 

Expuso a continuación el doctor Rego 
la suya propia, que se concreta a un nue- 
vo concepto del Comandante de ÁAerona- 
ve, observándolo desde el original prisma 
de la «funcionalidad», aportación que in- 
troduce nuevas ideas en relación a las 
obligaciones, derechos y responsabilidad 
del comandante. 

Y, por último, el Simposio, que se había 
abierto con un tema original de carácter 
médico dentro de esta problemática, fue 
cerrado con otro no menos original del 
que fue autor el doctor Enrique Mapell, 
Secretario del Instituto y Asesor Jurídico 
de «Iberia», cual fue la posibilidad de que 
la mujer sea comandante de aeronave en 
el Derecho español, posibilidad perfecta- 
mente viable según el Derecho positivo. 

La sesión de trabajo de la tarde comen- 
zó con la intervención de don José An- 
tonio Cembranos Miranda, que tocó un 
tema muy polémico por su carácter con- 
flictivo, cual es el relativo a la responsa- 
bilidad del Comandante en su delimitación 
en el tiempo y en el espacio, tanto en re- 
lación con la tripulación como sobre el 
avión, el pasaje y la carga, cuestión que 
dió lugar a un vivo debate. 

El doctor Bravo Navarro, autor de una 
importante tesis doctoral sobre el mismo 
tema que es objeto del Simposio, desarro- 
1ló después la cuestión relativa al nom- 
bramiento v revocación del Comandante 
por las empresas privadas de navegación 
aérea, extendiéndose en muy importantes 
argumentaciones, tanto de Derecho posi- 
tivo como de «lege ferenda», lo que por 
referirse a tema muy sugestivo en la pro- 
fesionalidad de los pilotos despertó muy 
discutidas intervenciones de los asam- 
bleístas. 

Otro tema que fue objeto de una am- 
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plia discusión fue el relativo a la «con- 
fianza» como característica de la figura 
del Comandante al margen de su condi- 
ción de simple piloto. Fue suscitado por 
el miembro de ASPLA y coordinador del 
Simposio don José María Cánovas Zárate 
con evidente acierto, porque de su acer- 
tado uso por parte de las empresas aéreas 
se pudieran derivar en el futuro implica- 
ciones en la esfera laboral que afectarían 
a la seguridad en el cargo o en la función. 

En la mañana del día 12, con nutrida 
participación de asistentes, continuaron 
las sesiones del Simposio. Fueron presi- 
didas en esta ocasión por el doctor don 


Luis Tapia Salinas, Presidente asimismo. 


del Instituto Iberoamericano de Derecho 
Aeronáutico y del Espacio. 

La sesión de trabajo comenzó alrede- 
dor de las diez de la mañana, defendiendo 
el Comandante don José María Cánovas 
Zárate una comunicación que examina la 
figura del Comadante desde el aspecto 
laboral y abogando porque la estabilidad 
en el cargo no quede al arbitrio unilateral 
de la Empresa a la que sirve. 


La comunicación del Comandante Miró: 


Josa planteó las consecuencias conflicti- 
vas que pueden derivarse de la doble con- 
dición que el Comandante tiene en la Em- 
presa como autoridad delegada del Esta- 
do y auxiliar del empresario, y por ausen- 
cia de su autor fue defendida por el Ca- 
pitán Alvarez, de Colombia. 

Tomó luego la palabra el doctor Llo- 
rente, Asesor Jurídico de ASPLA, quien 
incidió en un tema muy debatido en este 
Simposio, motivo de verdadero interés 
para el personal de vuelo: «el de la con- 
fianza» y formas legales en que puede o 
debe ser retirada por quien la otorga, 


abundando en el punto de vista de la tesis. 


sostenida por el Comandante Miró, al tra- 
tar de buscar garantías en la Administra- 
ción para la estabilidad de quien ejerce 
el cargo, : 

La comunicación del miembro titular 
del Instituto Theroamericano de Derecho 
Aeronáutico y del Espacio, don José Luis 
Navasqiies, apuntaba a examinar tema tan 
importante como es el de la responsabili- 
dad del Comandante de Aeronave a la luz 
de la Legislación Española y propugnó 
una modificación en los textos tendente 
a que se determine con claridad la exten- 
sión de aquélla, 
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La del abogado don Francisco Nava- 
rrete Casas, igualmente miembro del ins- 
tituto, examina también la facultad san- 
cionadora del Comandante de Aeronave 
en nuestra Legislación y contiene varias 
conclusiones sobre la necesidad de esta- 
blecer criterios diferenciadores entre de- 
lito y falta, puesto que, en definitiva, tal 
facultad sancionadora referida al Coman- 
dante es algo que la Ley reserva en vía 
gubernativa a personas no expertas en 
Derecho, con las dificultades de aplicación 
que ello trae consigo. 

Un nuevo aspecto de las diversas situa- 
ciones conflictivas en que el Comandante 
de Aeronave se ve envuelto por su doble 
condición de Delegado de Autoridad es- 
tatal y funcionario de Empresa Mercantil, 
cual es la Empresa Aérea con aspectos 
que forzosamente están en pugna, aunque 
ambas contemplen bienes jurídicamente 
protegidos pero contradictorios, es el ex- 
puesto por el Coordinador don Gabriel 
Martínez García al explicar la comunica- 
ción de don Herminio Jarabo, miembro 
de ASPLA, que se hallaba ausente y que 
manifiesta una inquietud semejante a la 
de otros pilotos que han intervenido en 
el Simposio. 

Tras una pausa, y la proyección de la 
película «Techos de España», se reanu- 
daron los debates, con objeto de canalizar 
las posibles conclusiones en orden a los 
problemas más generalmente discutidos: 
situaciones conflictivas Estado-Empresa, 
estabilidad del Comandante y su facultad 
sancionadora, 

Debatido el tema del Simposio en su as- 
pecto nacional, el resto de la mañana se 
empleó en abordarlo en su faceta interna- 
cional, tras la presentación brillantísima 
que hizo el doctor Martín Bravo, dejándo- 
se para la tarde la estimación de las con- 
clusiones que podrían adoptarse en este 
terreno. 

Por la tarde del mismo día 12 y en un 
clima de interés y de creciente altura cien- 
tífica y con intervenciones del mayor nú- 
mero de los participantes, fueron adopta- 
das unas conclusiones que en el orden na- 
cional pueden concretarse al nombramien- 
to de una comisión, que redactará un pro- 
yecto de Estatuto comprensivo de cuantas 
cuestiones fueron objeto del Simposio, y 
en el orden internacional, la necesidad de 
que la figura del Comandante de Aerona- 
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ve es como la Aviación, y por su propia 
esencia y en medio del que se desenvuelve 
una institución de carácter internacional, 
debiendo remitirse a los Organismos su- 
pranacionales las conclusiones que en or- 
den a la soberanía, territorialidad y otros 
problemas típicos «sin fronteras» puedan 
acogerlas en su seno a semejanza de las 
recientes de la reunión de La Haya. 

Dentro del mejor ambiente de ccnfra- 
ternidad internacional absolutamente pre- 
ciso para que en su seno fructifique la 
Aviación con sus modernas implicaciones 
y naturalmente, la figura del Comandan- 
te, fueron clausuradas las sesiones de tra- 
bajo del Simposio, que terminó con un 
animado cock-tail ofrecido por ASPLA. 
El acto de clausura corrió a cargo «lel Pre- 
sidente del Sindicato Nacional del Trans- 
porte Excmo. Sr. don Eduardo Villegas 
Girón. 

A continuación, publicamos literalmen- 
te el texto íntegro de las conclusiones 
adoptadas: 


La Presidencia del Simposio sobre «El Estatuto 
Internacional del Comandante de Aeronave», que 
ha tenido lugar en Madrid durante los días 11 y 12 
de diciembre de 1970, convocado por la Asociación 
Sindical de Pilotos de Líneas Aéreas y el Instituto 
Tberoamericano de Derecho Aeronáutico y del Es- 
pacio, 

CONSIDERANDO, que el artículo 11 del Regla- 
mento que ha regido para dicha reunión interna- 
cional, establece que como resumen de los trabajos 
del Simposio no se redactarán recomendaciones, Te- 
cogiéndose el resultado de los trabajos y debates en 
unas conclusiones de carácter general, que no serán 
sometidas a votación y de cuya redacción quedan 
encargados los Presidentes de las respectivas se- 
siones. 

CONSIDERANDO, que teniendo en cuenta la 
unidad armónica del tema que tan ampliamente ha 
sido debatido, parece oportuno elaborar uwna sola 
conclusión que resuma el conjunto de ios trabajos 
que han temido lugar durante el Simposio. 

CONSIDERANDO, los mumerosos trabajos y co- 
municaciones escritas que han sido presentados para 
su cxamen y debate, y las aclaraciones y amplia- 
ciones que verbalmente han llevado a cabo sus au- 


tores. 
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CONSIDERANDO, las opiniones que los Coordi- 
madores han sustentado y el resultado general de las 
intervenciones que exhaustivamente se han expues- 
to por todos los asistentes, personas de diferente 
nacionalidad, pilotos y juristas, 


RECOMIENDA: 


1.2 Que es de absoluta necesidad completar las 
escasas normas legales que en la actualidad 
regulan la condición jurídica del Comendan- 
te de Aeronawe, por medio de un texto co- 
dificado denominado Estatuto Internacional 
del Comandante de Aeronave. 


2.* Que se proceda al inmediato estudio, por 
parte de un grupo de trabajo integrado por 
juristas especializados y comoanduntes de ae- 
ronave, en el que, a nivel cientifico, se es- 
tablezcan las bases sobre la naturaleza juri- 
dica del comandante de aeronave, sus fun- 
ciones, atribuciones, derechos y obliguciones, 
calificación del cargo, permanencia cu el 
mismo y especial contemplación de las pro- 
blemáticas referentes a la confianza de que es 
depositario, y al otorgamiento y revocación 
del mandato, de tal forma que puedan ser 
presentadas a las reuniones que IFALPA ha 
de celebrar en Buenos Átres, «n Marzo 
de 1971, y el Instituto Iberoamericano de 
Derecho Aeronáutico y del Espacio en Ca- 
racas, en septiembre de 1971. 


3.2 Que como consecuencia del estudio preferen- 
temente mencionado, se inste de los Orgamás- 
mos competentes la convocatoria de una Con- 
ferencia Diplomática en la que se elabore un 
Estatuto Internacional del Comandante de 
Aeronave, declarándose la conveniencia de 
que por la OACI se reanude el estudio, ya 

“ imiciado por su Comité Jurídico, le dicho 
Estatuto. 


Que énterin tiene lugar la convocatoria de 
dicha Conferencia Diplomática y la aNGOYpo- 
ración del Estatuto Internacional a las res- 
pectivas legislaciones nacionales, Los begisla- 
dores de cada país dicten las dispcsiciones 
oportunas dentro del área de su compelencia 
regulando un Estatuto de carácter narional, 
basado en los principios que se deriven. del 
estudio a que se refiere la conclusión £.* 


he 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 




















El avión de bombardeo A-4M, que es la última versión del “S kyhawk”, efectúo su pri- 


mer despegue el pasado día 3 de noviembre, en el Aero 


puerto Municipal de Long Beach, 


Está fabricado por McDommell-Douwglas para los “Marines”. 


ESTADOS UNIDOS 
Triunfo del F-5. 


Jl viernes, día 20, del pasado 
mes de noviembre se anunció por 
el Departamento de Defensa de 
los Estados Unidos que el avión 
F-5-21, de la Northrop, había 
sido seleccionado como ganador 
del concurso para la fabricación 
de un «avión de caza interna- 
cional». 

A continuación se traducen pá- 


rrafos del anuncio oficial de di- 
cha selección: 

«El secretario de la Fuerza Aé- 
rea, Robert C. Seamans, Jr., ha 
anunciado hoy la selección de la 
Northrop Corporation, de Hawt- 
horne (California) como fabri- 
cante del avión de caza interna- 
cional, condicionado solamente a 
la aprobación por el Congreso de 
los fondos necesarios. 

El caza internacional será una 
versión mejorada del F-5 «Free- 
dom Fighter», de la Northrop. 
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Se llamará F-5-21. La General 
Electric Company, de Evendale 
(Ohío), fabricará los motores 
para el avión. 

La decisión hoy anunciada se 
ha tomado tras siete meses de 
evaluación, análisis y competi- 
ción entre cuatro fabricantes po- 
sibles: McDonnell Douglas Cor- 
poration, ITV Aerospace Corpo- 
ration, Lockheed Aircraft Cor- 
poration y Northrop Corpora- 
tion. 

El objetivo principal de la 
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El helicóptero “Alouette 11” construido por la. Sud-Avia- 
tion y que se utiliza en 35 países, aparece en la fotografía, 
en una misión. de salvamento. 


competición ha sido la fabrica- 
ción de un avión que, dentro de 
los recursos disponibles, propor- 
cionase a los amigos y aliados de 
los Estados Unidos más clara ca- 
pacidad para obtener la superio- 
ridad aérea. 

El contrato que se otorga es 
del tipo «precio fijo-incentivo». 
El número de aviones que se fa- 
bricarán estará sujeto a la revi- 
sión y aprobación anual del Con- 
greso. Una asignación inicial de 
20 millones de dólares servirá 
para iniciar el programa y ad- 
quirir algunos elementos clasifi- 
cados como «de suministro a lar- 


go plazo» («long-lead-time») 
para los primeros aviones. 

El «caza internacional» se ha 
proyectado para que sirva de 
ayuda especial a aquellos alia- 
dos de los Estados Unidos que 
tienen que hacer frente a la 
amenaza aérea de Vietnam del 
Norte, Corea del Norte y la Chi- 
na Roja, naciones que cuentan 
en sus Fuerzas Aéreas con un 
número creciente de aviones 
MiG-21. El nuevo «caza interna- 
cional» se ha diseñado para con- 
tar con una ventaja relativa con- 
tra el MiG-21 ó un avión de ca- 
racterísticas análogas a éste». 
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El secretario Seamans, al anun- 
ciar su decisión, dijo: 

«Esta ha sido una evaluación 
rigurosa que ha supuesto un es- 
fuerzo en todos los niveles de la 
Fuerza Aérea y el Departamen- 
to de Defensa. Creo que la deci- 
sión que he tomado, en cuanto 
a la selección del avión, siempre 
ligada a la aprobación de fondos 
por el Congreso, está de acuerdo 
con la misión que debe llevar a 
cabo. El avión satistará las ne- 
cesidades de nuestros aliados y 
amigos de acuerdo con los prin- 
cipios de la Doctrina Nixon : For- 
taleza, Cooperación y deseo de 
negociar, a medida que la oca- 
sión se presente, con el objeto de 
proporcionar a nuestros aliados 
una capacidad creciente para 
asumir una cada vez mayor par- 
ticipación en el peso común de 
la defensa, permitiendo, a la 
vez, a los Estados Unidos, una 
reducción de las fuerzas situa- 
das fuera de las fronteras esta- 
dounidenses. 

»Creo que para mí es impor- 
tante mencionar que el General 
Ryan, Jefe del Estado Mayor de 
la U. S. A. F., recomendó en 
principio, desde un punto de vis- 
ta operativo, un avión más costo- 
so. El creía que las posibilidades 
adicionales ofrecidas por otra 
propuesta podrían proporcionar 
una seguridad adicional contra 
el posible aumento de la amena- 
za aQérea. 

>Estoy de acuerdo con su idea 
básica, pero, sin embargo, creo 
que debía escoger el avión que 
cumpliese la misión al costo más 
bajo, y los datos y análisis de 
nuestra evaluación han demos- 
trado que el F-5-21 puede llevar 
a cabo, en forma satisfactoria, 
las misiones básicas, tal como 
fueron fijadas en la «Petición de 
Propuestas». 

»De esta manera el F-5-21 pro- 
porcionará “a nuestros aliados 
asiáticos una capacidad visible 
de auto-defensa al costo más 
bajo, considerando los cuatro 
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aviones en competición. Nuestra 
evaluación muestra que el P-5-21 
es superior al MiG-21, cuando se 
dispone de control de radar ami- 
go y que también tiene una ca- 
pacidad de combate mayor, cuan- 
do ninguno de los dos aviones 
está controlado por radar. La 
experiencia que tienen nuestros 
aliados asiáticos con la versión 
inicial del F-5 que han recibido 
dentro de los Programas de 
Ayuda Militar (MAP), ayudará 
tanto a reducir los accidentes 
como a facilitar el adiestra- 
miento. Mi confianza en la ca- 
pacidad de dirección de la Nort- 
hrop Corporation me induce a 
creer que ellos pueden desarro- 
llar y fabricar el avión propues- 
to, al F-5-21 en un programa 
reducido en tiempo y dentro 
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de les costos estimados. Por to- 
das estas razones juzgo que la 
Northrop Corporation debe ser 
seleccionada para fabricar el 
«avión de caza internacional». 

Los cuatro tipos de avión que 
entraron en la evaluación fue- 
ron versiones de los McDonnell 
Douglas F-4, LTV F-8 y Lock- 
heed Y-104, junto con el F-5-21. 

El F-5-21 es una modificación 
del 7-5 actualmente en servicio 
en 16 países, basada en la uti- 
lización del motor J85-21 y la 
introducción de otras mejoras, 
la mayoría de las cuales fueron 
ya incorporadas en alguno de 
los Programas para Noruega, 
Canadá y Holanda. 

El 85-21 tiene un empuje de 
5.000 libras, lo que representa 
una mejora de un 22,5 por 100 
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sobre el J85-13 (que es el mo- 
tor de la versión actual del 
F-5). Ha sido instalado, con 
las modificaciones necesarias, 
en un F-5B, y está volando des- 
de hace veinte meses, habiendo 
no sólo cumplido, sino excedido 
las características calculadas 
teóricamente. 


UNION SOVIETICA 
Presupuesto militar. 


El presupuesto de defensa so- 
viético para 1971 será de 17.900 
millones de rublos (aproxima- 
damente  1.411.000.000.000 de 
pesetas), exactamente el mismo 
que en 1970, según ba anun- 
ciado el ministro soviético de 
Finanzas, Vasili Gurbuzov. 





PA! 


UA 


Nuevo sistema británico de lanzamiento de precisión de materiales, en vuelo rasante. 
Permite lanzar, por medio de los paracaídas extractores, tres cargas de 750 Kgs. en un 
. solo recorrido, 
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Alan B. Shepard, Stuart Roosa y Edgard Mitchell, aue serán lanzados, en enero, en el 
“Apolo-14”, efectuaron, en el Golfo de Méjico, ensayos del regreso de la cápsula. 


ESTADOS UNIDOS 
Colaboración espacial. 


La colaboración de los Esta- 
dos Unidos en sus actividades en 
el espacio extraatmosférico ha 
venido a formar parte de la vida 
cotidiana internacional para 
una gran parte del mundo, aun- 
que la colaboración con la Unión 
Soviética sigue siendo restrin- 
gida, a pesar de las reiteradas 
propuestas de los Estados Uni- 
dos. 

En diez años, la colaboración 
norteamericana ha trascendido 


la mera cooperación científica 
con otras naciones. El sistema 
meteorológico ESSA de satélites 


envía fotografías del tiempo di-- 


rectamente a receptores situados 
en más de cuarenta países para 
el diario pronóstico de las con- 
diciones meteorológicas proba- 
bles. El sistema de comunicacio- 
nes espaciales Intelsat, inicia- 
do por los Estados Unidos, sirve 
para enlazar a gran parte de la 
televisión comercial del mundo, 
los teléfonos, la transmisión de 
datos comerciales, etc. La In- 
telsat (International Telecomu- 
nications Satellite Consotium- 
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Consorcio Internacional de Te- 
lecomunicaciones por Satélite) es 
propiedad de 56 países que lo 
dirigen conjuntamente. 

La colaboración espacial de los 
Estados Unidos es especialmen- 
te amplia con el mundo indus- 
trial más desarrollado—la Euro- 
pa Occidental, el Japón, el Ca- 
nadá, Australia—, pero también 
es considerable y muy variada 
con naciones menos avanzadas. 

La colaboración de los Estados 
Unidos incluye a la Unión So- 
viética, otro gran país espacial, 
pero solamente en áreas restrin- 
gidas: intercambio de fotogra- 
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fías meteorológicas y datos de 
igual naturaleza y preparación 
en colaboración de una obra so- 
bre biología y medicina del espa- 
cio exterior. Estos proyectos 
surgieron de las conversaciones 
celebradas en 1962 entre el Pre- 
sidente Kennedy y el Primer 
Ministro de la Unión Soviética. 


— Lanzamiento de satélites 
construidos en el extranjero (el 
Canadá, Francia, Organismo 
Europeo de Investigación Espa- 
cial (ESRO), la Alemania Oc- 
cidental, Italia y la Gran Bre- 


taña). Ya se han lanzado seis de * 


estos satélites. 


— Cohetes de sondeo científi- 
co mancomunado para estudiar 
la alta atmósfera, la ionosfera 
que refleja las ondas de radio, 
los fenómenos luminosos y otros 
similares. Estos cohetes «de ida 
y vuelta» se lanzan en colabora- 
ción con 19 naciones, entre 


ellas: la Argentina, el Brasil, la 
Jnrlia, Israel, el Pakistán y tam- 
bién otras naciones de tecnología 
más avanzada. Los lanzamien- 
tos se hacen por lo general en 
dichas naciones a razón de me- 
dio centenar al año aproxima- 
damente. 


— Programas de satélites me- 
teorológicos con casi cincuenta 
naciones que incluyen la recep- 
ción de datos para el pronóstico 
cotidiano del tiempo y también 
información científica. El mis- 
mo número de naciones partici- 
pa en las comunicaciones por sa- 
télite. 

— Seguimiento de astronaves 
científicas y tripuladas de los 
Estados Unidos y obtención de 
datos a ellas referentes. Colabn- 
ran más de 45 países. 


Los Estados Unidos propusie- 
ron y dirigieron las discusiones 
que culminaron en la adopción 
internacional de los dos trata- 
dos espaciales de las Naciones 
Unidas. El primero de ellos rige 
la exploración del espacio exte- 
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rior, y reserva dichó espacio y 
los cuerpos celestes para usos 
científicos y pacíficos y prohibe 
la colocación de armas de des- 
trucción masiva en el espacio o 
en los cuerpos celestes de cuales- 
quiera clases; el segundo se re- 
fiere al acuerdo sobre la reco- 
gida y devolución de los astro- 
nautas. 


La estructura Lunar. 


La Administración Nacional 
de Aeronáutica y del Espacio 


AS 


- 
OA 
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(NASA) eligió el 18 de noviem- 
bre, el primer aniversario del 
descenso en la Luna del «Apo- 
lo 12», para reunir en su sede 
de Wáshington a algunos de los 
principales investigadores del 
programa «Apolo» más fáciles 
de palabra para dar. a conocer 
algunas de las cosas que se han 
sabido recientemente acerca de 
la Luna. 

La mayor parte de la masa 
lunar, quizá el 95 por 100, está 
formada por rocas basálticas. El 
núcleo es probablemente de pe-. 





Alan Shepard, en unas pruebas de ingravidez, cn un 
avión KIC-135, 
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ridotita, tipo de roca primitivo. 

Todo esto, y otras cosas, hace 
que sea casi necesario descartar 
la suposición de que el núcleo 
lunar sea de «pantanos» de roca 
en fusión», que es lo que se cree 
que existe en el centro de la Tie- 
rra, 


El estudio de las rocas luna- 
res le la superficie y obtenidas 
mediante los sondeos del labora- 
torio del «Apolo 12» indica muy 
marcadamente que no hay agua 
en absoluto en el interior de la 
Luna. Más bien, dijo el doctor 
Press, la carencia de agua sería 
una explicación de la gran fuer- 
za que muestra la Luna. La 
ausencia de agua significa que 
las rocas están soldadas entre sí 
con mucha más fuerza que en 








la Tierra, lo que da a la Luna 
su gran rigidez y solidez. 


RUSIA 
Cosmonautas de cincuenta 
años. 


Los sabios soviéticos han lle- 
gado a la conclusión de que son 
las posibilidades funcionales las 
que deben influir a la hora de 
elegir un cosmonauta y no su 
edad. Tiene especial importan- 
cia el estado funcional del sis- 
tema nervioso central, particu- 
larmente el neurovegetativo. El 
profesor lgorov, miembro de 
la Academia Soviética de Cien- 
cias Médicas, afirma que el des- 
arrollo de la cosmonáutica exige 
ya la participación de sabios ex- 
perimentados en los vuelos cós- 


tee. 
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micos, o sea individuos de cua- 
renta a cincuenta años. 

El profesor Egorov estima que 
la edad madura presenta una 
porción de ventajas. Se sabe, 
por ejemplo, que las psicósis en- 
dógenas (esquizofrenia,  psico- 
manías y epilepsia) se manifies- 
tan, generalmente, antes de los 
treinta años. Otro grupo de 
afecciones psíquicas, las llama- 
das psicosis de la edad, no apa- 
recen hasta pasados los cincuen- 
ta años. El profesor cree, en 
consecuencia, que la edad com- 


prendida entre los treinta y los 
cincuenta años es la que ofrece 
más garantías de estabilidad 
psíquica y la óptima, por tanto, 
en la elección de cosmonautas 
con conocimientos técnicos. 








Li o 


Edgar Mitchell, con la carretilla que llevará en la Luna, con herramientas y equipos bara 


recoger muestras lumares. 
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MATERIAL AEREO 





La nueva serie “Falcon F” 


¿ 


ha aumentado su capacidad de corga. en un 37 Zo, su alcance 


en un 9 Zo y ha disminuido sus carreras de despegue y aterrizaje en un 18 % aproxima- 


FRANCIA 


El «Mercure», avión para cortas 
distancias. 


El análisis de la evolución 
del transporte aéreo da a co- 
nocer que las líneas continenta- 
les y de corto recorrido han si- 
do consideradas como «prolon- 
gaciones» de las lineas trans- 
continentales. Ahora bien, una 
tendencia se manifiesta que 
prueba el importante crecimien- 
to del mercado de cortos reco- 
rridos. 

Parece ser que, con perspec- 
tivas para 1973-1980 y más allá, 
las flotas aéreas de las compa- 
ñías necesitarán aviones para 
largos, medios y cortos recorri- 
dos, A. la hora actual, las dos 
últimas categorías están respal- 
dadas por soluciones de «aviones 


damente, 


de corto y medio recorridos que 
no satisfacen ya las exigencias 
económicas de las compañías. 

Este análisis de los mercados 
ha decidido a la Sociedad de los 
Aviones Marcel Dassault a lan- 
zarse al estudio y realización de 
un avión para corto recorrido 
que debe ser, en realidad, el 
primer aparato de esta catego- 
ría presentado en el mercado a 
partir de 1973. 

Pero no basta elegir y deter- 
minar el tipo de avión que res- 
pondiese más a una necesidad. 
Hacía falta conocer igualmente 
de una manera precisa las ca- 
racterísticas que debía reunir 
este nuevo aparato para asegu- 
rarle el máximo de posibilida- 
des de poder imponerse. 

La Sociedad A. M. Dassault 
emprendió un estudio muy de- 
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tenido con la ayuda de calcula- 
dores electrónicos. Dicha Socie- 
dad, una vez hecha la síntesis 
de los resultados obtenidos so- 
bre 3.800 líneas en explotación 
(con una afinencia anual de más 
de 50.000 pasajeros), del ritmo 
de progresión y de cierto nú- 
mero de otros parámetros cuan- 
titativos y económicos, dió una 
respuesta precisa. El avión ne- 
cesario a tales líneas a partir 
de 1973 tendría un peso máxi- 
mo al despegue del orden de 
50 toneladas, llevaría 130 a 150 
pasajeros y estaría adaptado 
para ctapas comprendidas entre 
0 y 1.500 kilómetros. 

El programa «Mercure» es 
hoy en día una realidad. La 
fase de desarrollo está en cur- 
so. Comprende el lanzamiento 
de dos prototipos, de dos células 
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Más de 200 millones de libras lleva. ganadas la Casa Rolls- 
Royce, con los 6.000 ejemplares que lleva vendidos de 
turbopropulsores “Dart”. 


de ensayo (una, para las prue- 
bas estáticas; la otra, para las 
pruebas, de resistencia). Esto 
comprende la totalidad de espe- 
cificaciones técnicas y también 
los utillajes de serie. 

El primer prototipo está en 
vías de fabricación y el 80 por 
100 de los planos de fabricación 
están terminados. Las piezas 
primarias se fabrican desde ha- 
ce varios meses, todos los dis- 
positivos de montaje están ins- 
talados. El acoplamiento gene- 
ral debe llevarse a cabo a par- 
tir del verano de 1970 y el pri- 
mer prototipo debe volar hacia 
finales del primer trimestre de 
1971. El segundo prototipo tie- 
ne que seguir una progresión 


idéntica, con un retraso del or- 
den de cinco meses. las entre- 
gas de los primeros aparatos de 
serie (a Air Inter) empezarán 
en abril de 1973, una vez que 
los prototipos hayan acumulado, 
aproximadamente, 2.000 horas 
de vuelo para obtener la homo- 
logación. 


GRAN BRETAÑA 
Aviones de línea VTOL 


En el Reino Unido, se vienen 
llevando a cabo muchos estudios 
y trabajos experimentales de di- 
seño encaminados a la creación 
de un avión de línea de tipo 
VTOL, capaz de prestar servicio 
en escala comercial en cortos re- 
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corridos entre centros urbanos, 
y actualmente el Comité Manco- 
munado de Investigaciones sobre 
el Transporte de los ministerios 
británicos de Tecnología y 
Transporte (JTRC) está estu- 
diando varias propuestas. Dicha 
Comité se ha interesado parti- 
cularmente por la limitación del 
ruido con objeto de evitar la 
perturbación del ambiente, y ha 
emitido una descripción esbo- 
zando a grandes rasgos un avión 
de este tipo que no debería ge- 
nerar más de 90 decibelios de 
ruido percibido a una altura de 
460 metros. En el National Phy- 
sical Laboratory se vienen esta- 
hleciendo unos criterios para la 
determinación del ruido, me- 
diante la introducción de un 
nuevo coeficiente denominado 
NPL (noise pollution level o 
rrado de intensidad del ruido). 
El avión en cuestión debería ser 
capaz de transportar 100 pasa- 
jeros en una etapa de 390 a 52U 
millas náuticas. 

En el National Gas Turbine 
Establishment (NGTE) (centro 
de investigaciones dependiente 
del Ministerio británico de 
Tecnología), se viene estudiando 
actualmente un sistema de cir- 
culación controlada del aire, que 
utiliza un rotor dotado de pale- 
tas de concepción especial (de 
forma cilíndrica 
aplanada), y en que la. fuerza 
ascensional se consigue expul- 


ligeramente 


sando aire por unas ranuras en 
las paletas. Para la propulsión 
normal hacia adelante se utiliza- 
rían motores de reacción con- 
vencionales y, durante el vue- 
lo, las paletas del rotor perma- 
necerían estáticas. 

La Hawker Siddeley Aviation 
ha presentado cuatro propues- 
tas. El aparato HS 133 cuenta 
con ala de forma ojival (al ignal 
que el «Concorde»); en lo que 
respecta a su velocidad de cru- 
cero, de 0593 Mach, podría 
competir con los corrientes avio- 
nes de línea, pero su desarrollo 
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resultaría costoso. El segundo 
concepto, la versión HS 139, 
cuenta con ala alta en flecha, y 
el tercero, el modelo HS 141, es 
de ala baja, ligeramente regre- 
siva, y cuenta con reactores de 
elevación montados en un care- 
nado bulboso en la raíz de las 
alas. Todas estas versiones vis- 
lumbran el empleo de turhoven- 
tiladores elevadores RB 202 de 
la Rolls-Royce para el vuelo ver- 
tical, y de turborreactores de 
propulsión (como, por ejemplo, 
el modelo RB 220) para el vuelo 
horizontal. La cuarta versión 
está basada en el rotor rígido 
concebido en el NGTE. 

La Westland Helicopters ha 
presentado el concepto WG 22, 
basado en el principio de las alas 
basculantes y dotado de dos 
grandes hélices de seis paletas. 


Dirigibles de carga. 


La Manchester Liners, Ltd., 
ha anunciado la formación de 
una Compañía para estudiar las 
posibilidades de aeronaves o di- 
rigibles como medios de trans- 
porte, por creer que permitirán 
el desarrollo de zonas poco at- 
cesibles y estimularán la econo- 
mía de países subdesarrollados 
con inadecuadas facilidades nor- 
males de transporte. La Em- 
presa apoya las ideas de mís- 
ter M. J. Rynish, quien pro- 
pugna el desarrollo de un nuevo 
tipo de aeronave para el brans- 
porte de carga. Mr. Rynish no 
ve mucho porvenir para el di- 
rigible de pasaje en competen- 
cia con el avión, pero cree que 
es el único aparato capaz de 
llevar pronta y eficazmente 
grandes cantidades de carga a 
lugares apartados, y lleva va- 
rios meses tratando de crear 
ambiente propicio para consi- 
derar las posibilidades de ese 
medio de transporte. 

La firma está suficientemente 
convencida de las posibilidades 
del dirigible como aparato de 
carga. «Confiamos—ha dicho su 
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portavoz—en que nuestro pro- 
yecto sirva de catalizador para 
Empresas y Organizaciones con 
experiencia en transporte de 
carga, motores y diseño de fu- 
selajes.» Cree que el dirigible es 
particularmente adecuado para 
actuar en zonas remotas, por 
ser capaz de llevar pesados car- 
gamentos a lugares escasamente 
accesibles. Si, por ejemplo, hay 
un hallazgo de petróleo en al- 
gún lugar remoto, los dirigibles 
podrían llevar a él el equipo pe- 
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sado necesario para emprender 
pronta y económicamente la :ex- 
plotación. Los países subdesa- 
rrollados que quieran emprender 
el desarrollo industrial en zo- 
nas sin inmediatas facilidades 
de transporte, como puertos y 
ferrocarriles, pueden 
por dirigible la maquinaria asen- 
cial para comenzar los proyec- 
tos. Los dirigibles podrían te- 
ner hasta 365 metros de largo 
y una capacidad de 500 tone- 
ladas. 


acarrear 





IAS de 











Por vez primera, la República Federal Alemana ha com- 
prado un helicóptero soviético. El aparato, que aparece en 
un aeropuerto ruso, ha costado 10 mallones de pesetas. 
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AVIACION CIVIL 











al 








El prototipo del 475, que es la nueva versión del BAC One-Eleven, acaba de efectuar, 
con ¿xito, su primer vuelo, en el sur de Inglaterra. 


INTERNACIONAL 
El 600 avión DC-9, 


El birreactor de transporte 
DC-9, que hace el núm. 600 de 
los entregados por la McDonnell 
Douglas Corporation, fue reci- 
bido por la Compañía Swissair. 

El vicepresidente ejecutivo de 
la Douglas Aircraft Company 
hizo la entrega del nuevo apa- 
rato de línea en una ceremonia 
sencilla sobre la rampa de vue- 
lo de la Compañía en el Aero- 
puerto Municipal de Long Beach. 


Este DC-9, serie 30, de Swis- 
sair, llevará a bordo 89 pasa- 
jeros sobre las rutas de corta y 
media distancia de la Compa- 
ñía por toda Europa. Swissair, 
primera Compañía europea que 
pidió el DC-9, recibió el prime- 
ro de dichos aparatos en julio 
de 1966. 

La entrega del 600 DC-9 se ha 
producido cinco días antes del 
quinto aniversario de la entra- 
da cn servicio comercial del 
DC-9, que tuvo lugar el 8 de 
diciembre de 1965. Flasta la fe- 
cha 47 empresas explotadoras 
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de todo el mundo han pedido 
un total de 659 DC-9, y la pro- 
ducción del avión se espera que 
continúe bien dentro de los 
años 70. 

Al dia 31 de octubre, los avio- 
nes de transporte DC-9 han 
acumulado un total de 3,4 mi- 
llones de horas de vuelo comer- 
cial, equivalentes a 1.200 mi- 
llonss de millas voladas (más 
de 4.900 millones de kilóme- 
bros). 

Se calenla en 209 millones el 
número de pasajeros transpor- 
tados a su bordo. 
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El Comité Jurídico de la OACI 
y los secuestros 


El Comité Jurídico de la Orga- 
nización de Aviación Civil Inter- 
nacional, que se reunió en Lon- 
dres bajo la presidencia del doc- 
tor Pardo Tovar, de Colombia, 
ha terminado su labor sobre un 
proyecto de convenio referente a 
los «actos de interferencia ilí- 
cita contra la Aviación Civil». 
Estuvieron representados en la 
reunión cuarenta y dos Estados 
miembros de la OACI, así como 
el Gobierno de la URSS, que 
acaba de ingresar en la Organi- 
zación (a partir del 14 de no- 
viembre), y observadores de va- 
rias organizaciones internacio- 
nales. 





y 
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La reunión se dedicó en su 
totalidad a estudiar las medidas 
jurídicas que podrían proponer- 
se a los gobiernos para combatir 
los ataques contra las personas 
que utilizan o trabajan en la 
Aviación Civil Internacional y 
contra los aviones, instalaciones 
y servicios. 

El Comité Jurídico redactó u 
principios de año un proyecto de 
convenio referente al apodera- 
miento ilícito de aeronaves, lla- 
mado corrientemente  «secues- 
tro», que será examinado en di- 
ciembre de este año por una 
conferencia diplomática en La 


. Haya. En la última sesión de 


Londres el Comité preparó un 
proyecto complementario de con- 
venio sobre interferencia ilícita 
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con la Aviación Civil Interna- 
cional (aparte de los secues- 
tros). Este proyecto de convenio 
se presentará al Consejo de la 
OACI, para que convoque otra 
conferencia diplomática encami- 
nada a la adopción de proyecto 
de convenio por todas las nacio- 
nes. El convenio declarará como 
actos punibles con penas graves 
los de ataque armado contra la 
vida de una persona que se en- 
cuentre a bordo de una aeronave 
en vuelo y los actos internacio- 
nales que ocasionen graves daños 
a la neronave o pongan en peli- 
gro su seguridad en vuelo. 
Entre las demás cuestiones 
examinadas por el Comité Jurí- 
dico figuraban las sanciones que 
pueden imponerse a un Estado 


py 


Cn 


mem 


El avión “Islander”, capaz para 9 pasajeros, despega en 170 metros y aterriza en 137. 
Este avión acaba de ganar el premio de la Reina de Inglaterra a la Industria para 1970. 
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que no cumpla sus obligaciones 
internacionales en los casos de 
«chantaje». Durante el estudio 
del asunto se describieron los 
principales problemas ¡jurídicos 
que presenta y el Comité Jurí- 
dico constiyó un Subcomité para 
que los estudiara con detalle y 
presentara. un informe lo antes 


posible. 
El aumento de la carga aérea. 


En el transcurso de los últi- 
mos diez años, la clase de trá- 
fico que ha registrado el mayor 
aumento es la carga aérea. La 
tasa media de crecimiento anual 
del tráfico de carga ha sido del 
19 por 100, en comparación con 
el 17 por 100 registrado en las 
toneladas-kilómetros de correo 
aéreo, y del 14 por 100 en los 
pasajeros-kilómetros. 

Este aumento del tráfico de 


carga ha sido muy acentuado en 
el sector internacional, en el que 
la tasa: media de crecimiento 
anual se ha elevado al 22 
por 100, lo que supone que este 
tipo de tráfico se quintuplica 
cada ocho años. 

La carga aérea se compone de 
varios elementos. Las estadísti- 
cas de este capítulo comprenden 
las mercancías y el exceso de 
equipaje transportado en los ser- 
vicios regulares, pero no: 

1) el tráfico no regular de 
las empresas de transporte aéreo 


«regular, 


2) el tráfico de los explotado- 
res no regulares. 

Si pasamos a examinar el trá- 
fico regular de carga aérea, de- 
bemos aclarar desde el principio 
que el exceso de equipaje repre- 
senta un poco más del 2 por 100 
(2,3 por 100 en 1968). 


En resumen, 


aunque la carga 
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aérea comprenda varios elemen- 
tos, puede decirse que: 

el exceso de equipaje repre- 
senta sólo una proporción des- 
preciable del total; 

el tráfico no regular (tanto 
de las empresas regulares como 
de los explotadores no regulares) 
constituyó en 1968 una propor- 
ción importante del total del 
tráfico, especialmente debido a 
la importancia relativa de cier- 
tos contratos militares adjudica- 
dos a algunas empresas regula- 
res de los Estados Unidos ; 

la mayor parte del tráfico re- 
gular se efectúa todavía en avjo- 
nes mixtos de pasajeros y carga. 
lis dos veces superior al de los 
servicios exclusivamente de car- 
ga de estas empresas de avia- 
ción, y el tráfico mundial de las 
empresas exclusivamente de car- 
ga sigue siendo muy reducido, 
en general. 
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El DC-10 de McDonncll-Douglas, en uno de sus vuelos de pruebas en el sur de California. 
Este aerobús ha sido ya solicitado por 16 Compañías de Líneas Aéreas 
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Iniciamos en este número la publicación del interesante trabajo del 
«Military Balance», realizado por el Instituto de Estudios Estratégicos 
de Londres, y en el que se recogen datos militares de las Potencias comu- 
nistas, las naciones occidentales y los países no alineados. La traducción 
ha sido hecha por la Sección de Información del CESEDEN. 


PROLOGO 


«The Military Balance» presenta este año un nuevo 
formato y un volumen considerablemente aumentado. 
Los países de Hispanoamérica se incluyen por primera 
vez y se consideran un buen número de países africanos. 
Hay una nueva sección de balances militares regionales, 
asi como información sobre proyectos relativos a la de- 
fensa internacional y a los materiales fisibles. 

El Instituto asume plena responsabilidad con respecto 
a los datos y juicios que contiene este documento. Para 
la obtención de aquéllas se ha solicitado y obtenido 
en muchos casos la cooperación de los Gobiernos res- 
pectivos, si bien no todos se han sentido igualmente 
inclinados a facilitar información, por lo que algunas 
cifras se lvan deducido mediante cálculo apreciativo. El 
Instituto también ha recibido importante ayuda de mu- 
chos de sus, miembros y asesores para la recopilación 
y comprobación de datos. 

Las cifras de personal militar se refieren a las fuerzas 
regulares, aunque en las secciones dedicadas a cada 
país se indica el vo:umen de las milicias y fuerzas para- 
militares y reserva. Los datos sobre potencia naval abar- 
can solamente los de fotas y buques en servicio, a no 
ser que se especifique de otro modo. Se han excluido 
también los buques de menos de 100 toneladas de des- 
plazamiento normal. Las cifras sobre presupuestos de 
defensa son las últimas que han sido posible conseguir, 
excluyéndose generalmente las de ayuda militar. 


Una relación de abreviaturas y ciertas expresiones que 
se usan a lo largo del texto pueden encontrarse en las 
páginas siguier.tes, así como notas explicativas de las 
bases para conversión de las distintas monedas naciona- 
les en dólares. Hay un anexo especial para valoración 
del producto nacional neto ruso y de sus gastos mili- 
tares en: las páginas 906 y 907, 


Este documento examina la situación militar tal y 
como era en julio de 1970, No se incluyen considera- 
ciones sobre niveles de fuerza o armas más allá de 1970, 
salvo cuando se indica explícitamente. No debe consi- 
derarse este trabajo como una guía exhaustiva sobre el 
balance del potencial estratégico, ni refleja los factores 
geográficos de los distintos países ni su vulnerabilidad 


o grado de eficacia alcanzada, excepto allí donde son 
concretamente tratados cn la sección que se ocupa: de 
los balances regionales, 

El «Military Balance» se complementa con otra pubii- 
cación anual, «Strategic Survey», que se edita cada pri- 
mavera y registra los acontecimientos surgidos durante 
el año natural anterior relativos a armas y política es- 
tratégica en todo el mundo. 


Notas y abreviaturas. 


A.—Las cifras de las divisas nacionales han sido con- 
vertidas en dólares al cambio en v:gor, generalmente 
de acuerdo con la Fundación Monetaria Internacio- 
nal (IMP). Sin embargo, los gastos de defensa han sido 
transformados en dólares conforme a otros criterios, 


1.—Para Rusia, según se explica en el anexo de las 
páginas 906 y 907. 


2.-——Para dos países de Furopa Oriental que son miem- 
bros de la IMF, al cambio expuesto por el pro- 
fesor Benoit y el doctor Lubell en Disarmament 
and Word Economic Interdependence (Nueva 
York, Columbia University Press, 1967). 


En todos los casos, las cifras utilizadas para la con- 
versión están incluidas en las de entrada de bienes a 
cada país, que pueden nu ser aplicables a las transac- 
ciones comerciales. Debido a que las evaluaciones del. 
GNP (Producto Nacional Neto) y gastos de defensa 
de determinados países han sido modificados, las cifras 
no son comparables er: todos los casos con las dadas 
el año anterior. 


B.—A continuación del pró:ogo se encuentra un cua- 
dro que muestra el promedio de efectivos de las unida- 
des militares, La expresión «avión de combate», que se 
usa en el texto, abarca bombarderos, caza- bombarderos, 
interceptadores, aviones de reconocimiento, de ataque 
a tierra, contra subversión y de entrenamiento. Los de- 
mas tipos de avión no quedan comprendidos bajo la 
citada expresión. 
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CONSTITUCION NUMERICA APROXIMADA DE LAS UNIDADES MILITARES 








ESCUADRON DE AVIACION 
DIVISION (EN HOMBRES) 
Brigada (APARATOS) 
NACION de Infantería E 
Aerotranspor- 
Infantería Acorazada iáda 5 (Hombres) ida Caza-Transporte 
Estados Unidos .....| 16.000 (a) | ' 15.500 13.500 4-5.000 12-15 18-25 16 
Unión Soviética ...| 10.000 8.250 7.000 2.000 (b) 9-10 2 | 10-12 8-10 
CHina ...oommconconos 12.-14,000 10.000 6.000 3.000 (b) 9-10 10-12 8-10 
Inglaterra ........... 12-15.000 | 12-15.000 — 4-6.000 8-10 12-14 9-12 
Francia ..0o.oococccccoo 14,000 16.000 14.000 3.500'a 4,000 4-12 12-15 16 
Alemania Occident.| 15,500 14.500 — 3-4.000 15-20 15-20 12-18 
India: serios tarse 17,500 12.000 — 4.500 12 20 12 
Israel ocio... mo = — — 3.500 10-12 20-24 12 
R. 'A, U. (Egipto).| 11.800 11.200 = 3.500 10-12 20 38-10 
Vietnam del Sur...| 10,000 7.000 7.000 3.000 — 6 2 


NoTaAs: 


Las cifras anteriores se refieren a la composición nor- 
mal de las unidades en tiempo de guerra. Deben consi- 
derarse solamente como aproximadas, ya que la organi- 
zación militar es muy flexible y las unidades pueden 
reforzarse o reducirse para determinadas operaciones. 

Los efectivos divisionarios se refieren únicamente a 
las unidades orgánicas y no incluyen unidades logís- 
ticas mi servicios de retaguardia fuera de la estructura 
divisionaria. Un guión indica que la unidad en cuestión 
no se utiliza normalmente en ese país, 

Las Fuerzas del ¡Pacto de Varsovia, no incluidas en 
este cuadro, tienen una composición numérica similar a 


la de la U, R. S, S. Las de la N. A. T./O. no incluidas 
en este cuadiro son comparables a las de Alemania, 

Irán, Pakistán, Filipinas, Tailandia, Japón, Corea del 
Sur y China Nacionalista han tendido a seguir la orga- 
nización militar norteamericana, mientras que Australia, 
Malasia, Nueva Zelanda y Singapur siguen, generalmen- 
te, el sistema inglés. 


a) Unicamente, Divisiones del Ejército. Las del 
Cuerpo de Infantería de Marina tienem más de 
20.000 hombres, 


b) Supone la fuerza correspondiente a un: Regi- 
miento, que es la unidad equivalente en las es- 
tructuras orgánicas del mando chino y soviético. 


1.—PAISES PRINCIPALES 


LOS ESTADOS UNIDOS Y LA 
UNION SOVIETICA 


ESTADOS UNIDOS 


Estados Unidos tienen varios tratados y pactos multila- 
terales y bilaterales con paises de todo el mundo. 


Las principales organizaciones multilaterales de las que 
son miembros de pleno derecho som la NATO y la 
SEATO. Son miembros asociados de la CENTO. Estos 
compromisos—con excepción del acuerdo cor: España, 
renovado el 6 de agosto de 1970 y del que se informa 
que comprende acuerdos sobre seguridad, bases y ayuda 
militar, se describen en las introducciones a las respec- 
tivas alianzas y a las de los diversos continentes y re- 
giones geográficas. 


Generalidades. 


Población: 205,325.000, 

Servicio Militar: Selectivo, 2 años, 

GNP, calculado para 1969: 932.000.000.000 dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 3.161.000, 

Presupuesto de Defensa calculado para 1970-71: 
71.971.000.000 dólares, 


Fuerzas Nucleares Estratégicas. 


El principal objetivo del despliegue de fuerzas nuclea- 
res estratégicas norteamericanas ha sido la disuasión de 
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un ataque nuclear deliberado a los Estados Unidos y sus 
aliados, manteniendo una capacidad de destrucción ase- 
gurada, «la capacidad de infringir en todo momento y 
bajo todas las condiciones previsibles un inaceptable 
grado de daño a cualquier agresor aislado o en com- 
binación con otros, incluso después de haber absorbido 
un ataque por sorpresa». En los últimos años, sin embar- 
go, ha habido crecientes debates acerca de la relativa 
importancia que se debiera dar al objetivo secundario, 
es decir, la limitación de daños a la población y a la 
capacidad industrial del país. Se ha aceptado que sobre 
las bases de la actual tecnología no es realizable el con- 
seguir una adecuada medida de «limitaciór: de daños» 
contra la amenaza de los misiles balísticos soviéticos 
sobre la economía y la población de los Estados Uni- 
dos. La defensa contra la menor amenaza estratégica 
que China pudiera presentar, se considera actualmente 
realizable. 


En marzo de 1969, el Presidente Nixon propuso un 
sistema considerablemente modificado, llamado «Safe- 


guard», creado para proporcionar protección a las fuer- * 


zas norteamericanas de represalia con base en tierra 
contra un ataque director de la URSS. En principio dos 
bases «Minuteman» en Dakota del Norte y Montana 
serían protegidas por misiles «Spartan» para defensa de 
áreas y por «Sprint» para defensa de puntos. El sistema 
sería equiparado con radares de adquisición perimétrica 
(PAR) y radares de asentamiento de misiles (MSR). 


La Administración ha pedido fondos durante el año 
fiscal 1970-71 para comenzar la segunda fase del «Safe- 
guard», Esta segunda fase permitiría iniciar los trabajos 
de instalación de misiles «Sapartan / Sprint» en otro cam- 
po de «Minuteman» situado en la base aérea de White- 
man, en Missouri y en otro campo en la base aérea de 
Warren, la adquisición de terrenos para cinco asenta- 
mientos más de <*Spartan/Sprint» y la construcción de 
otros PARs y MSRs. Esta ampliación y su proyectada 
continuación de otros doce asentamientos «Spartan/ 
Sprint», proporcionarían una «ligera» defensa aérea 
contra los ICBMs chinos durante la década de los 70; 
la protección de otra parte más de los fuerzas estratégi- 
cas de represalia contra los ataques soviéticos y en par- 
ticular de las bases de bombarderos del SAC contra los 
SLBMs; así como una defensa para Jas National Com- 
mand Authorities, en Wáshington. 


Un nuevo sistema de misiles antibalísticos, llamado 
«Hardsite» se encuentra en fase embrionaria, Está pre- 
visto para evitar la vulnerabilidad que supone el depen- 
der únicamente de un pegueño número de MSRs, sus- 
tituyéndoseles por un gran número de radares más peque- 
ños y baratos, Pudiera requerir el desarrollo de misiles 
más perfeccionados para la defensa de puntos, 


— Fuerzas Estratégicas Ofensivas. Misiles con base 
en tierra. Actualmente 490 «Minuteman 1» y 500 «Mi- 
nuteman 2», misiles balísticos intercontinentales de com- 
bustible sólido están en condiciones operativas. Se pro- 
yecta sustituir todos los «Minuteman 1» por el más 
potente «Minuteman 3»; diez de los cuales, equipados 
con el sistema MK 12 de tres cabezas, se estimó que 
estarían en condiciones de actuar para el 1 de julio 
de 1970. Cincuenta y cuatro lanzadores (seis escuadro- 
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nes de 9 misiles cada uno) de ICBMs tipo <Titán 2», 
de combustible líquido, continúan en servicio. 


— Misiles de lanzamiento naval. La marina tiene un 
total de 41 submarinos nucleares dotados de misiles 
balísticos, cada uno de los cuales lleva 16 misiles «Pola- 
ris» ocho buques se encuentran actualmente en fase de 
transformación para poder disparar el misil «Poseidon», 
que será equipado con 10 cabezas nucleares MIRV, y 
equipará a 31 submarinos (los restantes 10 tendrán el 
«Polaris A-3>), El primer submarino «Poseidon» está 
proyectado pueda llegar a ser operativo en enero de 1971, 
Veinticinco de estos submarinos se encuentran en esta- 
do de despliegue de manera continua: Veinte en el área 
de Artico-Atlántico Norte-Mediterráneo y cinco en el 
Pacífico, Del total de los 41 actualmente existentes, 13 
llevan el misil A-2 (con un alcance de 1.750 millas te. . 
rrestres de alcance) y el resto el A-3- (2.800 millas te- 
rrestres), 


— Aviación. El Mando Aéreo Estratégico (SAC) 
cuenta con un total de unas 540 bombarderos. Estos son 
aproximadamente 35 (2 escuadrones) de FB-111 super- 
sónicos de geometría variable, y unos 505 B-52 de gran 
autonomía (de los que unos 100 se encuentran en reser- 
va activa). Los últimos modelos G/H de B-52 llevan el 
misil de crucero aire-superficie AGM-28B. «Hound Dog», 
con un alcance de hasta 700 millas y cabeza termonu- 
clear, Se continúa en el desarrollo y prueba del misil 
de ataque de corto alcance (SRAM) conocido como 
AGM-69. De los 14 escuadrones del primitivo modelo 
C/F de los B-52, tres están estacionados en Asia del 
Sudeste. Los supersónicos B-58 «Hustler» ya no están 
en servicio, 


El SAC cuenta con unos 500 aviones nodrizas KC-133 
de los que se cree que 100 estár: estacionados en el 
sudeste asiático para apoyar las misiones de los B-52, 
F-4 y F-105. También hay 2 escuadrones de aviones de 
reconocimiento estratégico SR-71. 


— Fuerzas Estratégicas Defensivas. El Mando de la 
Defensa Aérea Norteamericana (NOR:AD), con cuartel 
general en Colorado Spring, es una organización con- 
junta Canadá-USA. Las fuerzas americanas del NORAD 
se conocen como Mando de la Defensa Aeroespacial 
(ADC) y Mando de la ¡Defensa Aérea del Ejército 
(ARADCOM) y cuenta con unos 85.000 hombres. En 
el ADC hay 15 escuadrones interceptadores: once de 
ellos con F-106A «Delta Dart», tres con F-101B «Voo- 
doo» y uno con F-102 «Delta Dagger» (con base en 
Islandia). Estos aparatos utilizan misiles aire-aire «Side- 
winder», «Falcón» y «Genie». En Estados Unidos están 
desplegados 3 escuadrones de alarma previa en vuelo 
EC-121. 


Las unidades regulares del Mando de la Defensa 
Aeroespacial están complementadas con 17 escuadrones 
interceptadores de la Air National Guard, que cuentan 
con aviones F-101 y F-102. El total de aparatos inter- 
ceptadores en el NORAD es de unos 700: (incluidas las 
unidades canadienses). Las fuerzas de misiles superficie 
aire se componen de tres sistemas principales: «Nike», 
«Hawk», «Bomare». Hay unos 13 grupos de «Nike- 
Hércules» y 2 de «Hawk» todavía en servicio. Estos dos 
últimos sistemas son manejados por elementos del Ejér- 
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cito de Tierra pertenecientes al ADC. Unos 170 misiles 
de largo alcance «Bomar» superficie-aire están desplega- 
dos en 5 escuadrones, Estos son todos «Bomar B», con 
un alcance de 440 millas y un: techo de 100.000 pies, 
estando la mayor parte de ellos estacionados en los esta- 
dos del Noroeste y Canadá. Estas unidades se comple- 
mentan con 38 baterías de «Nike-Hércules», manejadas 
por la Army National Guard, : 


La defensa terrestre contra misiles o bombarderos 
cuenta con una cadena de estaciones de radar y de se- 
guimiento, que incluyen el Ballistic Missile Early War- 
ning System (BMEWS), sistema de alerta previa de los 
misiles balísticos, con estaciones en Alaska, Groenlandia 
e Inglaterra; el sistema de radar «Forward-Scatter» (Di- 
fusor Avanzado) Over-the-Horizon) (OTH), capaz de 
detectar lanzamientos de misiles ICBM a mayores distan- 
cias que cualquier otro radar con base en tierra la línea 
«Pinetree», y los 33 radares de la línea DEW (Dis- 
tant Early Warning). La vigilancia y detección de obje- 
tos en el espacio aéreo de América del Norte está coordi- 
nada por el Sistema Semiautomático SAGE (Semi-Auto- 
matic Ground Environment System). 14 localidades es- 
tán combinadas con las estaciones del Black-Up Intercep- 
tor Control (BUIC). Un sistema (474N) de siete esta- 
ciones de radar en las costas del Golfo y en el este y 
oeste de los Estados Unidos, está proyectado específica- 
mente para la detección de misiles lanzados desde sub- 
marinos, 


Tierra, 


Total: 1.363.000 hombres. Las fuerzas de tierra están 
organizadas en 16 divisiones operativas, 38 grupos de 
misiles superficie-superficie, 7 grupos de fuerzas. espe- 
ciales, 5 regimientos de caballería acorazada, 5 brigadas 
independientes de infantería y aerotransportadas, y unas 
200 unidades independientes de aviación, El Ejército 
de Tierra cuenta con unos 11.000 aparatos, incluyendo 
9.000 helicópteros. 

Despliegue.—Las fuerzas americanas de tierra, inclui- 
das las 3) divisiones del Cuerpo de Infantería de Marina, 
estaban desplegadas a principios de julio de 1970, como 
se indica a continuación: 

Estados Unidos (territorio continental): Reserva estra- 
tégica: 2.* División de «Marines», 82 División Aero- 
transportada, 194 Brigada Acorazada; 171, 172 Briga- 
das de Infantería, y el 6.2 Regimiento Acorazado de Ca- 
ballería, y una Brigada de la 3.* División de «Marines». 

Para reforzar el 7.2 Ejército destacado en Europa: 
1.* y 2.* División Acorazadas, 1.* División Mecanizada 
(menos una Brigada) (1), y 3.? Regimiento Acorazado 
de Caballería. 

División: de instrucción de unidades destinadas en 
Vietnam: 5.* División Mecanizada. 


Alemania: -7.2 Ejército. Total fuerzas: 200,000 apro- 
ximadamente: 5.? Cuerpo Ejército, 3.2 División Acora- 
zada, 8.* División Mecarizada y 14 Regimiento Aco- 
razado de Caballería. 


(1) Esta división cuenta con dos bases, y su equipo 
pesado se encuentra almacenado en la República Federal 
Alemana. 
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7.2 Cuerpo de Ejército: 4.* División Acorazada, 
3.* División Mecanizada, una Brigada de la 1.* Divi- 
sión: Mecanizada y el 2,2 Regimiento Acorazado de Ca- 
ballería. : 

En Berlín Occidental: Una Brigada de Infantería, 


Italia: Task Force del Sur Europeo (elementos del 
Cuartel General) y un: grupo de misiles tierra-tierra 
«Sergeant», 

Vietnam del Sur: Total, 330.000 kombres, 

4.2 División (menos una Brigada), 23 División de 
Infantería (Americal Division), 25 División: de Infante- 
ría, 1.* División de Caballería (aeromóvil), 101 División 
Aeromóvil, 1. División de «Marines», 11 Regimiento 
Acorazado de Caballería, 199 Brigada Ligera de Infan- 
tería, 173 Brigada Aerotransportada, 5.* Grupo de Fuer- 
zas Especiales, cinco Grupos de Artillería, una Brigada 
de Aviación y un Mando Logístico, 

Corea del Sur: 2. División de Infantería, 7.2 Divisirn 
de Infantería y 4.2 Mando de Misiles, 


HawaiiJOkinawa: Un: Grupo de Fuerzas Especiales 
y 3.* División Marines (menos una Brigada). 
Zona del Canal de Panamá: 193 Brigada de Infantería, 


Equipo. 


Los equipos operativos principales en servicio para 
las fuerzas terrestres de ultramar som el M-48 (cañón 
de 90 mm.), el M-60 (cañón de 105 mm.), ambos ca- 
rros medios; el ligero M-551 «Sheridan», con cohete 
«Shillelagh»; el cañón autopropulsado M-107, de 1/75 
milímetros; los obuses autopropulsados M-109, de 105 
milímetros y M-110, de 203 mm.; los misiles de corto 
alcance «Honest John» y «Little y John», y los de ma- 
yor alcance «Sergeant» y «Pershing», tierra-tierra; los 
misiles tierra-aire «Hawk» y «Nike-Hércules», y el siste- 
ma de defensa aérea a baja altura «Chaparral / Vulcan». 


Reservas, 


La Guardia Nacional del Ejército de Tierra se com- 
pone de unos 400.000 hombres, capaces de proporcionar 
en cinco semanas, a partir de la movilización, ocho divi- 
siones completas, veintiún brigadas independientes y 
algunas unidades más pequeñas para complementar a las 
unidades regulares del Ejército de Tierra y atender a la 
Defensa Aérea, con sus 38 baterías «Nike Hércules». 

Las reservas del Ejército tienen unos efectivos en servi- 
cio de unos 260.000 hombres, que actúan principalmen- 
te como elementos de refuerzo. Existen, además, unos 
48.000 hombres sometidos a cortos períodos de actividad 
con fines de entrenamiento. 


Infanteria de Marina, 


Total: 294.000 hombres. En julio de 1970, la Infan- 
tería de Marina se componía de tres divisiones de «¿Ma- 
rines» y tres alas. Una división de «Marines» tiene unos 
20.000 hombres, y cuenta con: un batallón de carros 
M-48 y M-103. La artillería táctica divisionaria tiene 
obuses de 105 y 155, el autotransportado de 105, el 
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cañón de 175 mm. y un grupo de 24 misiles <Haw> 
tierra-aire, 


Las tres alas de Infantería de Marina cuentan. con 
unos 1.200 aparatos de combate y apoyo. Las alas com- 


prenden 15 escuadrones de caza, dotadas del F-4 «Phan-. 


tom», equipado con misiles «Sparrow» y «Sidewinder». 
12 escuadrones de ataque, con el A-6A «Intruder», sus- 
tituyendo al A-4 «Sky-Hawk», iy tres escuadrones de 
reconocimiento, en los que el RF-4B «Phantom» sus- 
tituye al RF-3A «Crusader». Hay tres escuadrones de 
transporte de asalto C-130 «Hércules». Cada ala (inclu- 
yendo una de reserva) tiene dos escuadrones de heli- 
cópteros pesados CH-53A y tres escuadrones de Jeli- 
cópteros medios CH-46A. Hay también: unos 45 heli- 
cópteros cañoneros tipo «Cobra» AH-1. (Se están pre- 
parando aparatos S/V'TOL «Harrier» para constituir un 
escuadrón operativo. ) 


Reservas. 


Las reservas de Infantería de Marina tienen unos efec- 
tivos en: servicio de unos 47.700 hombres, así como otros 
560 en fase de entrenamiento. Constituyen una división 
de reserva y un ala aérea suplementaria. 


Marina, 


Total: 694.000 hombres, El total de barcos en servicio 

activo es de 780. La General Purpose Forces Navy (ex- 
cluyendo submarinos «Polaris»), consta de unos 740 
" buques. Las flotas están desplegadas así: la 1.*, en el 
Pacífico Oriental; la 2.2 en el Atlántico; la 6.% en el 
Mediterráneo, y la 7. en Pacífico Occidental. Los prin- 
cipales comporentes de estas flotas son: 


16 portaviones de asalto: uno de propulsión nuclear, 
el «Enterprise» (de 76.000 Tn.); 8 de la clase «Forres- 
tal» (60.000 Tn.), 3 de la clase «Midway» (52.000 Tn.) 
y 3 de.la clase «Hancock» (33.000 Tn.), así como 
1 portaviones antisubmarino actuando en calidad de 
portaviones de asalto, Los portaviones de asalto no tienen 
una misión nuclear estratégica primordial, si bien con- 
servan una capacidad nuclear de choque. Los portavio- 
nes de asalto tienen asignada un ala aérea que cuenta 
con 70 a 100 aviones, organizados en 2 escuadrones de 
caza, 2 ú 3 escuadrones de ataque (AEW) y aviones 
nodriza y de reconocimiento. Los portaviones más gran- 
des tienen un escuadrón de ataque medio y sus escuadro- 
nes de caza cuentan con el F-4 «Phantom», y en: los de 
la clase «Hancock», con el F-8 «Crusader». El avión 
de ataque tiene el misil A-4 «Skyhawk», el :A-6 «In- 
truder» y el A-7 «Corsair»; el «Corsair» irá sustituyen- 
do a los «Skyhawk». El RA-5C «Vigilante» se usa para 
reconocimiento en los portaviones mayores, y el RF-8G 
«Crusader» se usa. para la misma misión: en los de la 
clase «Hancock». El E-2A «Hawkeye» se usa en cali- 
dad de EAW, y unos pocos KA-3B «Skywarrior» en 
calidad de nodrizas, 

4 portaviones antisubmarinos, todos ellos de la clase 
«Essex», Están equipados con el S-2E «Tracker», avión 
de búsqueda de gran radio de acción, y con el helicóp- 
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tero SH-3 «Sea King», teniendo el misil A-4C «Sky- 
hawk» para la defensa aérea. Cada portaviones cuenta 
con unos 52 aparatos, entre aviones y helicópteros. 

103 submarinos (excluyendo los «Polaris»): 44 de 
ellos son de propulsión nuclear y de ataque; de éstos, 
34 cuentan con misiles antisubmarinos «Subroc». 

239 buques de superficie para la lucha antisubmari- 
na, defensa del espacio aéreo de la flota y bombardeo 
de costa: Su detalle es el siguiente: 


8 cruceros lanzamisiles (1. de propulsión nuclear). 
2 cruceros convencionales, 
30 fragatas lanzamisiles (2 de propulsión nuclear). 
29 destructores lanzamisiles, 
123 destructores antisubmarinos convencionales. 

6 destructores escolta lanzamisiles, 

36 destructores escolta, 

5 escoltas de vigilancia-radar. 


Los misiles teleguiados son del tipo «Tartar», «Ta- 
los» y «Terrier», de superficie-aire, y «Ásroc», para la 
lucha antisubmarina. 


97 buques de asalto anfibio, incluyendo siete platafor- 
mas para aterrizaje de helicópteros (LPH). 

42 vehículos de desembarco. i 

54 dragaminas oceánicas, 

185 buques, entre logísticos, buques de apoyo operati- 
vo y patrulleros, 

24 escuadrones (unos 216 aparatos) de «Orion P-3» 
para la lucha antisubmarina con base en costa, 


5 escuadrones de transporte y enlace, con C-118, 
C-130, C-131, C-1, C-2, 


El número de aparatos en activo pertenecientes a la 
Marina se estima en 8.000, 


Reservas. 


Las reservas de la Marina se calculan en 129.000 
kombrés en activo, más 3.350 en períodos rotativos de 
entrenamiento, 

Su equipo lo constituyen : 


2 portaviones antisubmarinos. 

15 cruceros. 

Más de 300 buques escolta, 

35 escuadrones de aviones de ala fija y 4 de heli- 
cópteros, 


Aviación. 


Total: 810.000 hombres (incluyendo el personal de 
aviación que sirve en el «Strategic Air Command» y 
en el «Air Defense Command», cuya organización: he- 
mos visto anteriormente), y unos 6.500 aviones de 
combate de primera línea. 


Las «General Purpose Forces» de la aviación constan 
del Mando Aéreo Táctico, Fuerza Aérea de Estados 
Unidos en Europa, Fuerza Aérea en el Pacifico y Man- 
do de Transporte Aéreo Militar. 
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El Mando Aéreo Táctico tiene unos efectivos de 
115.000 hombres y unos 1.000 aviones, con base nor- 
malmente en Estados Unidos. 


Consta de las siguientes unidades: 19 escuadrones de 
cazas tácticos F-4; 3 escuadrones de F-100; 3 escuadro- 
nes de F-105; 3 escuadrones de F-111A; 9 escuadrones 
de reconocimiento táctico con RF-4C; 17 escuadrones 
de asalto aéreo con C-130; 2 escuadrones para la gue- 
rra electrónica y 6 para operaciones especiales con avio- 


nes A-37, AC-119, C-123K y AC-130, 


La Fuerza Aérea de los Estados Unidos en Europa 
(USAFE), con unos efectivos de 30.000 hombres con- 
trola la 3.2 Fuerza Aérea en Inglaterra, -la 16 en Es- 
paña, la 17 en Alemania Federal y un Grupo Logístico 
en Turquía, incluyendo 21: escuadrones «de cazas' tácti- 
cos y 6 de reconocimiento táctico. Otros 4 escuadrones 
de caza tácticos tienen su base en Estados Unidos, pero 
están a disposición de la USAFE, Los cazas tácticos 
incluyen unos 375 F-100 y F-4C/D/E, y aproximada- 
mente unos 90 RF-4C de reconocimiento, Hay 2 escua- 
drones (C-130 de aviones de transporte, “Cuatro “escua- 
drones de caza tácticos equipados con el F-4E) para la 
defensa aérea, tiene su base en Alemania y Holanda. 


La Fuerza Aérea del Pacífico (PACIAF), con unos 
efectivos de 155.000 hombres y 80 escuadrones. Su 
Cuartel General en: Hawai controla la 5.2 Fuerza Aérea, 
con bases en Japón, Corea y Okinawa; la 13 Fuerza 
Aérea, con base en Filipinas; la 7% Fuerza Aérea, que 
es el componente aéreo del «Military Assistance Com- 
mand Vietnam» (MACV). La 5.* Fuerza Aérea cuenta 
con escuadrones F-4, F-102, F-105, RF-4C y C-130; 
la 13 Fuerza Aérea, con sus aviones F-4, F-105, RF-4C 
y C-130, protege Filipinas, China Nacionalista y Tahi- 
landía, y tiene todas las responsabilidades derivadas del 
- planeamiento de la SEATO. Unos 160 cazas bombar- 
deros F-4 y 80 caza bombarderos F-105, así como 40 
aparatos de reconocimiento RF-4 pertenecen a las bases 
de la 13 Fuerza Aérea de Tahilandia. 


La 7.* Fuerza Aérea, com unos 59.000 hombres en 
Vietnam del Sur, se compone de aviones tácticos de 
caza, reconocimiento, asalto y operaciones especiales, 
organizados en escuadrones. Coordina sus operaciones 
con la Fuerza Aérea Vietnamita. 


Los efectivos aproximados de esta 7.* Fuerza Aérea 
son: 200 cazabombarderos F-100, F-4C y A-37, 40 apa- 
ratos de reconocimiento RF-4, 150 aviones contra sub- 
versión A-1E, AlC-47, AC-119, AC-130 y C-123, 90 
C-7A para transporte y asalto, y un gran número de 
aviones y helicópteros de observación y enlace, 


...El Mando de Transporte Aéreo Militar (MAC) cuen- 
ta con 90.000 hombres y 18 escuadrones de transporte 
pesado, equipados con unos 45 aparatos C-133 «Cargo- 
master» y 270 aparatos (-141 <Starlifter», A. esto hay 
que añadir otros 25 escuadrones, por lo menos para 
transportes sanitarios, reconocimientos meteorológicos y 
cometidos de salvamento aero-navales. Además, se está 
constituyendo el primer escuadrón de C-5A «Galaxy». 
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Reserva, 


Las fuerzas aéreas para misiones generales de la 
Guardia Nacional tiene aproximadamente 1.500 apa- 
ratos repartidos, entre 18 escuadrones de caza inter- 
ceptadores, 24 escuadrones de caza tácticos, 12 escua- 
drones de reconocimiento táctico, 3 escuadrones de 


. Apoyo aéreo táctico, 4 escuadrones de operaciones es- 
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peciales, '7 escuadrones de nodrizas y 22 escuadrones 
de transporte aéreo, la mayoría con viejos tipos de 
aparatos de transporte. Los efectivos de dicha Guardia 
son 85.000 hombres. 


Las reservas de la Fuerzas Aérea tienen en servicio 
47.900 hombres y otros 2.600 en régimen rotativo 
de entrenamiento, Cuenta con unos 400 aparatos orga- 
nizados en 36 escuadrones operativos, de los que ? 
están equipados con C+119 «<Boxcar», 16 tienen el 
C-124 «Globemaster> y 2 el trarsporte C-130: «Hér- 
cules», Los demás se emplean en misiones de apoyo 
táctico, operaciones especiales y misiones de salvamento 
aeronaval, 


UNION SOVIETICA 
Generalidades, 


Población: 244.000.000. 

Servicio Militar: Tierra y Aviación, 2 años; Marina 
y Guardias de Fronteras, 3 años. 

GNP, calculado para 1969: 466.000:000.000 de dó- 
lares (1). 


Gastos de Defensa previstos para 1970: rublos 
17.900.000.000 (39.800.000.000 dólares) (2). 


0,40-0,50 rublos = 1 dólar. 


La cifra de rublos es la declarada por el Ministerio 
de Defensa y r:o incluye ciertos gastos, como los del 
costo de cabezas nucleares, investigación y desarrollo 
de nuevas armas, ni los elementos militares del pro- 
grama espacial, que se cree estén incluidos en los pre- 
supuestos de otros Ministerios. El total de gastos mi- 
litares pudiera ser de unos 51.700.000.000 dólares (1). 


El total de efectivos de las fuerzas regulares se esti- 
ma en 3.305.000 hombres. Además, las fuerzas paramili- 
tares, incluyendo las de seguridad y fronteras del Mi- 
nisterio del Interior, tiener: unos 230.000 hombres. 


Fuerzas de Cohetes Estratégicos, 


Total: 350,000 hombres. 
ICBMs (Misiles balísticos intercontinentales): unos 
1.300 operativos. 


(1) Para los cálculos de las cifras utilizadas en el 
cambio, GNP y gastos de defensa, ver las explicaciones 
al respecto de las páginas 20 y 21. 

(2) Al cambio de 0,45 rublos por dólar. 
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De combustible líquido, 


240 SS-9 «Scarp» (1). (Se están preparando asen- 
tamientos para el despliegue de más misiles.) 

Los misiles operativos tienen una cabeza de guerra. 
Hace 2 años que se estár: probando MRVs y se cree 
que actualmente estén en condiciones de ser desplega- 
dos. El SS-9 ha sido utilizado para ensayar otros tipos 
de carga explosiva, que permite su uso para una tra- 
yectoria del tipo FOBS. 


800 SS-11, cuyo despliegue se está realizando. 


Recientemente se ha informado sobre ensayos con 
nuevos sistemas misilísticos de reentrada. 


220 SS-7 «Saddler» y S5-8 «Sasin». 


De combustible sólido. 


40 SS-13 «Savage». 
IRBMs y MRBMs (Misiles balísticos de alcance in- 
termedio): unos 700 operativos. 


Estos misiles operativos corstituyen una fuerza com- 
puesta de unos 700 SS-5 <Skean» de combustible 
líquido y SS-4 «Sandal». 

Continúan el desarrollo del misil de combustible 
sólido <Scamp> y del sistema móvil MRBM del S$-14, 
del que forma parte, pudiendo utilizarse para sustituir 
algunos de los existentes. -Los IRBM y MRBM tienen 
sus asentamientos en las fronteras meridionales, orien- 
tales y occidentales de la URSS: 70 cubren objetivos 
er: China y Japón y 630 en Europa Occidental. 


Defensa Aérea, 


El Mando de la Defensa Aérea (PVO-Strany) es 
un mando separado de la artillería antiaérea y. de las 
unidades de' misiles tierra-aire, que usa un sistema de 
alerta previa basado en el radar y escuadrones de caza- 
interceptadores para identificación y posible intercep- 
tación de objetivos enemigos. Sus efectivos son de 
500.000 hombres, de los que 250.000' constituyen ele- 
mer.tos del Ejército de Tierra, 

Las armas de la Defensa Aérea actualmente en servi- 
cio incluyen: 


Artillería Antiaérea, 


Cañones de 14,5, 23, 57 mm, ZSU-57-2 de montaje 
gemelo y ZSU-23-4 de montaje cuádruple autotrans- 
portado sobre chasis de carros de combate. 


(1) Todos los nombres: de los misiles y aviones 
rusos se dan según el código NATO. 
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Misiles superficie-aire, 


SA-1 «Guild», continúa en servicio y existe en gran 
número en la defensa aérea de Moscú. 


SA-2 <Guideline», misil antiaéreo de dos etapas cor: 
alcance de unas 25 millas terrestres y techo entre 3.000 
y 80.000 pies. Se cree que están en servicio unos 8.000. 


SA-3 «Goa», misil de dos etapas, posiblemente pro- 
yectado para la defensa de corto alcance contra avio- 
nes en vuelo bajo para complementar al <Guideline». 


- Tiene un alcance ir:clinado (desde el asentamiento al 


objetivo) de unas 15 millas. 


SA-4 <Ganef»>, misil antiaéreo móvil aerotranspor- 
table de propulsión sólida. Estos van. montados de dos 
en dos sobre vehículos orugas y se han asignado a 
las fuerzas terrestres en campaña. 


_SA-5 <Griffon», misil de dos etapas desarrollado 
para misiones antiaéreas a largo alcance. 


SA-6 <Gainful», ur: nuevo misil sobre vehículos oru- 
ga de montaje triple. Pronto entrará en servicio para 
la defensa aérea contra aviones en vuelo bajo y com- 
plementará al <Ganef> en el campo de batalla, 


Misiles antibalisticos (ABMs). 


<Galosh», alrededor de Moscú se han desplegado 
67 lanzadores para este misil de etapas múltiples. La 
situación de los radares del sistema sugiere que su 
cometido sea la defensa limitada de los centros guber- 
namertales contra los ¿Minuteman> disparados desde 
América del Norte y contra los <Polaris> lanzados 
desde el Artico. Se cree que tienen un alcance supe- 
rior a las 200 millas y que llevan una cabeza nuclear 
cuya potencia es del orden de los megatones. Por 
tanto, solamente son adecuados para interceptaciones 
fuera de la atmósfera. 


Cor.tinúan el desarrollo y ensayo de nuevas versio- 
nes perfeccionadas, tanto en el sistema como en los 
misiles, 

Si el SA-5 fuese dotado con el adecuado equipo 
de radar y de proceso de datos, podría tener teórica- 
mente una capacidad limitada como ABM, 


Cazas. 


Hay probablemente unos 3.300 cazas operativos en 
el PVO, la mayoría de ellos son Mig-19 <Farmer», 
Mig-21 «Fishbed» y Su-9 <Fishpot». Todavía están 
en servicio unos pocos Mig-17 «Fresco». 


Otros aviones incluyen al Yak-28P «Firebar» y al 
Tu-28 <Fiddler», este último tiewe una velocidad má- 
xima del orden de' 900 millas por hora y un techo 
operativo de 50.000 pies. El Su-11 £Flagon:A> está 
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en servicio y el Mig-23 «Foxbat» está a puesto de 
serlo. Su velocidad máxima es de 2,3 y 3 Mach, res- 
pectivamente. Muchos de estos aparatos están equipados 
con misiles aire-aire, 


Aviones de alarma previa, 


El PVO utiliza algunos Tu-114 «Cleats» modificados 
que en este cometido reciben el nombre de «Moss». 


Ejército de Tierra, 


El volumen total del Ejército soviético (incluidos 
los elementos terrestres del Mando Aéreo de la De- 
fensa) se calcula actualmente en 2.000.000 de hom- 
bres, Se cree que tiener: organizadas unas 157 divisio- 
nes. En el Ejército soviético hay tres grados de pre- 
paración para el combate y probablemente los dos 
tercios de las divisiones tienen efectivos completos de 
combate o se aproximan a ellos. El resto puede alcan- 
zar este nivel en breve plazo, aunque, aproximada- 
mente, una cuarta parte de las fuerzas están en el 
grado de disponibilidad más bajo.y requerirían ur: 
refuerzo importante. : 


La situación de los cuarteles generales divisionarios 
es aproximadamente la siguiente: 31 divisiones en 
Europa Central y Oriental (20'en Alemania Oriental, 
2 en Polonia, 4 en Hungría, 5 er: Checoslovaquia); 
60 divisiones en Rusia europea (es decir, al oeste de 
los montes Urales y al norte del Cáucaso); 8 divisio- 
nes en la URSS Central (entre los montes Urales y 
el lago Baikal); 28 divisiones en las Repúblicas meri- 
dionales (Cáucaso y Turquestán Occidental) y 30 di- 
visiones er la frontera chino-rusa, de las que 3 están 
en Mongolia. 


Las 31 divisiones situadas en Europa oriental están 
mantenidas en su capacidad total de combate o pró- 
xima a ella, como lo están unas 15 de las situadas en 
el Lejano Oriente. Las otras divisiones del Lejano 
Oriente están probablemer:te dentro de la segunda ca- 
tegoría de preparación: por debajo de los efectivos 
totales de combate, pero sin necesidad de refuerzo 
importante en caso de guerra. Las divisiones de la 
Rusia europea incluyen la mayor parte de las divi- 
siones completamente preparadas para el combate, Las 
divisiones situadas en la URSS Central requerirían un 
refuerzo importante al igual que 10 de las divisiones 
situadas er la URSS meridional. 

La distribución, según el tipo de las divisiones, es 
aproximadamente la siguiente: 

Divisiones motorizadas (de 10.000 hombres y 175 


carros medios, completamente dotadas): alrededor 
de 100. 


Divisiones acorazadas (8.250 hombres y 323 carros 
medios, -al completo de su dotación): alrededor de 50, 
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Divisiones aerotransportadas (7.000 hombres y 45 
cañones autopropulsados, al completo): alrededor de 7. 


Diez de las divisiones acorazadas se encuentran en 
Alemania Oriental, 10 er: el Lejano Oriente, 2 en 
Hungría y 2 en Polonia. Se ha calculado que las 
fuerzas desplegadas en Europa Central (31 divisiones) 
pueden aumentarse a 70 divisiones en el plazo de un 
mes, siempre que no lo impida el bombardeo de 
interdicción, 

Las 7 divisiones aerotransportadas suman. ur: total 
de 50.000 hombres. La flota aérei de transporte puede 
desplazar simultáneamente 2 de estas divisiones con 
sus elementos de apoyo en desplazamientos cortos o 
medios. 


También hay números más reducidos de personal 
militar soviético en otras zonas, fuera del área del 
Pacto de Varsovia, principalmente en furciones de 
instructores y asesores, Estos incluyen: 1.000 en Cuba, 
10.000 en Egipto, 1.000 en Siria, 1.500 en Argelia 
y 1.000 en Vietnam del Norte. 


Las doctrinas militares del ejército soviético presu- 
ponen todavía un papel ofensivo principal para el 
Ejército de Tierra en la guerra futura, y de acuerdo 
cor: ello, acentúan el entrenamiento dirigido a un 
avance rápido a gran escala, Las unidades de infantería 
comprenden transportes blindados anfibios de personal 
que les permitirían avanzar a través de terrenos radio- 
activos y de obstáculos de cursos de agua. 


Las unidades de misiles nucleares tácticos son orgá- 
nicas de las unidades rusas dertro y fuera del país, 
y el conjunto de cabezas de guerra almacenadas se 
estima en unas 3.500. El Ejército de Tierra ruso está 
bien equipado para la guerra química, tanto ofensiva 
como defensiva, pero sus deficiencias logísticas para 
operaciones de larga duración y en amplios sectores 
sólo han sido: remediados parcialmente. 


Su material incluye: 


Carros. 


Los carros en servicio er: las unidades acorazadas 
son: el carro de tipo medio T-62, con un cañón de 
115 mm.; el carro también medio T-43/33, con un 
coñón de 100 mm.; el carro pesado T-10, con cañón 
de 122 mm.; y el carro anfibio de reconocimiento 
PT-76. El carro de peso medio T-34 está ya en desuso, 
La mayor parte de los carros soviéticos están equipados 
para cruzar vados profundos y pueden llevar equipo 
infrarrojo para la lucha r.octurna. 


Artillería, 


Los principales tipos son de 100, 122, 130 y 152 mm. 
Las plataformas de lanzamiento de cohetes de cañón 
múltiple montadas sobre camiones juegan un papel im- 
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portarite en las operaciones de artillería soviética. Las 
principales armas contra carros son los cañones de 57, 
85 y 100 mm. y los misiles «Snapper», <Swatter» y 
«Sagger», el último ha sido presentado sobre ur. ve- 
hículo acorazado oruga, que es una combinación de 
vehículo contracarro (con cañón de 75 mm.) y trans- 
porte de personal. Los cañones autopropulsados de 
asalto están sólo en servicio en las divisiones aero- 
transportadas, El Ejército de Tierra ruso tiene tam- 
bién una considerable capacidad de defersa aérea, in- 
cluyendo misiles tierra-aire y camiones antiaéreos. 


Misiles. 


Misiles tácticos en uso para las fuerzas terrestres son 
las series <Frog», aerotransportable, y <Scud», que son 
transportados sobre chasis de carros de combate T-10 
convenientemente modificados o bien sobre ruedas, 
teniendo un alcar:ce superior a las 150 millas, según 
el modelo y tipo de cargas explosivas transportada 
(alto explosivo químico o nuclear). Hay también dos 
misiles de crucero “Shaddock> con un alcance supe- 
rior a 300 millas y <Salish» de menor alcance. El 
más reciente misil es el <Scaleboard», que tiene un 
alcance máximo de 500 millas. 


Marina. 


Total de fuerzas: 475.000 hombres (Marina, 400.000; 
Aviación Naval, 75.000). 


En tonelaje total es la segurda Marina del mundo. 
Su principal poderío está en la flota de submarinos. 
Una gran proporción de la flota se mantiene en activo. 


Buques de superficie: 


2 cruceros portahelicópteros para la lucha antisub- 
marina, con un nuevo sistema de misiles superficie- 
aire (SA-N-3). 

cruceros de la clase «Kresta» y 4 de la clase 
<Kynda», con misiles superficie-superficie «Shad- 
dock» y «Goa» superficie-aire, 

11 cruceros de la clase ¿Sverdlov»> (uno cor: misiles 

«Guideline> superficie-aire). 


uu 


4 destructores más (utilizados como buques insig- 
nias y para entrenamiento). 
6 destructores de la clase <Krupny>, con misiles 


superficie-superficie, 

4 destructores de la clase <«Kildin», con misiles «Goa» 
superficie-aire. 

27 destructores de la clase £Kotlin» (2 con los misiles 
<Goa»). 

45 destructores de la clase: «Skory»> y su modifica: 
ción. 
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100 escoltas oceánicos. 

275 escoltas costeros y caza-submarinos. - 

100 lanchas patrulleras de la clase «Osa» y 30 de la 
«Komar»> dotadas del misil crucero de corto al- 
cance «Styx>, 

300 lanchas patrulleras rápidas. 

165 dragamiras de flota, 

130 dragaminas de aguas interiores. 

80 buques de desembarco y numerosas embarcacio- 
nes para este fin. 


Algunos buques logísticos han sido adaptados para 
misiones de información electrónica. Todos los sub- 
marinos y los buques de superficie que no van dota: 
dos de misiles superficie-superficie son capaces de ten- 
der minas. Una parte de los destructores y de los bu- 
ques más pequeños puede ser que no estér. al completo 
de sus tripulaciones, 


Submarinos. 


Hay unos 290 de propulsión convencional y 80 
propulsión nuclear. Actualmente están en servicio Unos 
10 de la clase «Y», nucleares, yendo cada uno equí- 
pado con 16 misiles SS-N-6 lanzables en inmersión. 
La producción de esta clase de submarinos parece 
realizarse a un ritmo de 5 a 10 por año. Unos 13 de 
entre los nuclares y 25 de los convencionales pueden 
lanzar misiles balísticos, llevando cada uno tres. Unos 
33 de los nucleares y 16 de los conver-cionales van 
dotados de misiles crucero contra la navegación de 
superficie, con alcances de hasta 300 millas. Se cree 
que cada uno pueda transportar hasta 8 misiles de 
esta clase. La flota submarina está distribuida de la 
siguiente forma: 75 en la Flota del Báltico, 150 en 
la del Artico, 40 en el Mar Negro y unos 105 enel 
Lejano Oriente. Los submarinos que trar:sportan mi- 
siles están en su mayoría repartidos entre la Flota del 
Artico y la del Lejano Oriente. 


Misiles balísticos de la Flota. 


Los misiles lanzados desde submarino actualmente 
en el inventario ruso son el <Sark», «Serb» y el SS-N-6. 
El <«Serb»> es similar en dimensiones a los <Polaris», 
pero su alcance es muy inferior. El SS-N-6 y el <Serb» 
pueder: ser lanzados estando sumergido el submarino, 
mientras que el «Sark» sólo puede serlo desde la su- 
perficie. Continúan las pruebas de un nuevo misil sub- 
marino que se cree tendrá un alcance de 2.000 millas 
náuticas y que puede ser semejante al misil denomi- 
nado <Sawfly», 


Misiles cruceros de Flota, 


Algunos buques de superficie y submarinos están 
equipados con misiles de este tipo que incluyer: al 
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«Shaddock de largo alcance, que en un principio fue 
concebido para la lucha contra buques enemigos. 


Fuerza Aeronaval. 


En la Marina rusa no existe portaaviones auténtico 
alguno, Actualmente hay en servicio dos cruceros porta- 
helicópteros de 18.000 toneladas, que cuentar: cada 
uno de ellos con 20 helicópteros tipo Ka-23A <Hor- 
mone>. La fuerza aeronaval con base en tierra dispone 
de unos 500 bombarderos—la mayoría de los cuales 
tienen sus bases en el noroeste y en las costas del Mar 
Negro—y de otros 500 aviones helicópteros, que se 
distribuyen de la siguiente forma: 


300 Tu-16 «Badger» dotados con misiles aire-superfi- 
cie ¿Kipper» o <“Kelt», unos 100 para misiones 
de reconocimiento y abastecimiento. (La susti- 
tución parcial de estos aviones por una versiór: 
del Tu-22 <«Blinder> ha comenzado), 


50 Tu-20 «Bear» para misiones de reconocimiento 
naval de largo alcance, y 


50 L-28 «Beagle» dotados de torpedos. 

Para misiones de lucha antisubmarina dispone de: 

Unos 60 hidroaviones Be-6 <Madge» y anfibios Be- 
12 <Mail». : 


100 helicópteros Mi-4 «Hound» y Ka-25A <«Hor- 
mone», 


Ur:os 200 aviones de transporte de diversos tipos. 
Existe un pequeño Cuerpo de Infantería de Marina 
(Infantería Naval) con unos 15.000 hombres. 


El número de buques rusos en el Mediterráneo os- 
cila entre 15 y 25. Esta unidad operativa cuenta con 
buques de desembarco, cruceros portahelicópteros, dí- 
versos buques de guerra y un gran número de barcos 
auxiliares. 


Aviación. 


Total: 480.000 hombres y 10.200 aparatos de com- 
bate. La aviación rusa corsta de las siguientes 5 cate- 
gorías 1.1) Fuerza Aérea de largo alcance (bombarde- 
ros estratégicos de largo y medio alcance), 2.2) La 
Fuerza Aérea Táctica, que cuenta con cazas y bombar- 
deros ligeros, 3.1) Los elementos aéreos del Mando de 
la Defensa Aérea (cazarinterceptadores); 4.) La Fuer- 
za Aeronaval, y 5.1) La Fuerza de Transporte Aéreo 
(que incluye una fuerza independiente para las divi- 
siones aerotransportadas). 


La Fuerza Aérea de Largo Alcance, 


Casi un 75 por 100 de ella tierve su base en la Rusia | 


Europea, la mayoría del resto en el Extremo Oriente; 


además existen bases en diversos puntos del Artico. El 
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número de bombarderos intercontinentales—estimado 
en 140 aviones—es inferior a la tercera parte de los 
B-52 del Mando Aéreo Estratégico estadounidense; sin 
embargo, hay todavía una corsiderable fuerza de bom- 
barderos medios para operacior.es en el teatro euro- 
asiático. Los aviones incluyen: 


Unos 90 Mya-4 «Bison> y unos 100 Tu-20 «Bear» 
bombarderos turbopropulsados de largo alcance, Unos 
50 aviones más se usan en misiones nodriza. Se cree 
que 2/3 partes de los «Bear» lleven el misil «Lucero 
Kangaroo». 


Unos 550 Tu-16 «Badger» y 175 Tu-22 «Blir:der», 
birreactores y bombarderos medios. Se cree que la mi- 
tad de los «Badger» van equipados con el misil aire- 
superficie «Kelt» (transportado a pares), mientras que 
la otra mitad lleva el misil aire-superficie «Kitchen». 
(El «Blinder» es supersónico). 


Fuerza Aérea Táctica. 


Durante los últimos años ha aumentado ligeramente 
el poderío aéreo táctico ruso, contando en la actua- 
lidad con más de 4.000 aparatos, entre bombarderos 
ligeros, cazabombarderos, interceptadores, helicópteros, 
transporte y de recor:ocimiento. 


De estos aviones en servicio, cuenta con algunos 
tipos anticuados como el Mig-17 «Fresco» y el Mig+19 
«Farmer», Los aviones en servicio de características 
más notables son: los interceptadores Mig-21 <Fishbed> 
y Yak-28P «Firebar», el Su-7 <Fitter» de ataque a 
tierra, el bombardero ligero Yak-28 «Brewer» y el 
nuevo Mig-2.1 de reconocimiento «Fishbed». Los avio- 
nes de ataque a tierra van equipados con ur/a amplia 
gama de misiles tácticos aire-superficie. 


De los distintos tipos aviones, cazas y caza-bombar- 
deros, incluido uno de geometría variable muy seme- 
jante al norteamericano F-111, mostrados en la Expo- 
sición Aérea de Moscú, en julio de 1967, la versión 
supersónica de ataque Mig-23 <Foxbat>» puede estar ya 
en servicio, mientras que el VTOL <Freehand> lo hará 
en breve, 


Unidades de Caza-interceptadores y Fuerza Aeronaval, 


Estas han sido tratadas ya al hablar de la Defensa 
Aérea y de la Marina. 


Fuerza de Transporte Aéreo. 


Dispone de unos 1.700 aviones de transporte de 
alcance largo y medio, incluyendo los birreactores 1L-14 
«Crate» y An-24 «Coke»; unos 800 polimotores del 
tipo An-12 <Cub» y los IL-18 <Coot». Aproximada- 
mente hay er: servicio 5 transportes pesados del tipo 
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An-22 «Cock». Existen además aviones civiles de la 
Aereoflot, algunos de los cuales podrían ser adaptados 
para usos .militares en caso de guerra, éstos son unos 
280 de alcance medio y largo (Tu-104 «Camel», Tu-114 
«Cleat», Tu-124 <Cookpot» y el Tu-134 «Crusty»). 

Las fuerzas de tierra cuentan con unos 600 helicóp- 
teros entre los que figuran los transporte Mi-6 <Hook>» 
y Mi8 «Hip» y el Mi-10 <Harke> para transporte de 
material pesado. Se har: retirado del servicio los he- 
licópteros más pequeños Mi-1 «Hare» y Mi-4 <Hound». 
El Mi-12 «Homer», un transporte para material muy 
pesado, puede estar a punto de entrar en servicio. El 
total de helicópteros se estima alrededor de 1.500. 


Fuerzas Paramilitares y Reservas. 


Las tropas de seguridad y fronteras suman 230.000 
hombres. Existe además una organización paramilitar, 
la DOSAAF, que cuenta con millón y medio de miem- 
bros, cuales parte en actividades recreativas atléticas, de 
tiro y paracaidismo; sin embargo, los entrenamiertos 
de los reservistas y los cursos de reentrenamiento pa- 
recen haber disminuido y se realizan irregularmente. 
Las actividades de la DOSAAF, de carácter paramilitar, 
se realizan en las escuelas, colegios, y centros de traba- 
jo para aquellos que pasan de los dieciséis años. Se 
cree que el número de reservistas entrenados sea de 
2.100.000 del total de los 6.000.000: de que disponen. 


LA VALORACION DEL PRODUCTO 
NACIONAL NETO (GNP) Y DE LOS 
GASTOS MILITARES DE LA URSS. 


I—Producto Nacional Neto. 


Las cifras para el GNP de la URSS en 1969 se han 
obtenido extrapolando un estudio comparativo de 1935, 
realizado por el profesor Abram Bergson, de los ¿NPS 
de Rusia y Estados Unidos, teniendo en cuenta el cre- 
cimiento ruso y norteamericano desde 1955 a 1969. 
Semejante extrapolación no es exactamerte un proce- 
dimiento correcto en las comparaciones de los ingresos 
nacionales y sólo puede dar una idea aproximada de 
los volúmenes relativos de los GNPs de Estados Uni- 
dos y Rusia para 1969. Además, expresa el promedio 
de dos comparaciones diferentes: Una es la de la pa- 
ridad del poder adquisitivo del rublo traducido a dó- 
lares evaluados en términos del modelo soviético de 
producción; la otra comparaciór: es la de los dos 
GNPs en rublos, usando producciones evaluadas con 
el modelo norteamericano de producción. En dólares, 
el GNP ruso alcanza aproximadamente un 62 por 100 
del norteamericano, mientras que en rublos es del orden 
del 37 por 100. Su promedio marca un 50 por 100. 
Este método es recesariamente inexacto, pero es el 
mejor que Milton Gilbert en la OEEC en 1958, y la 
División de Estadística de la Comisión de la EC han 
sido capaces de conseguir por métodos comparativos 
entre las economías occidentales; 
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1L.—Gastos Militares, 


El tipo de cambio de 0'40-0'50 rublos = 1 dólar para 
gastos de defensa debe considerarse como una prueba 
de que las comparaciones sólo pueden realizarse de 
manera aproximada, Hay 2 problemas para evaluar el 
«rublo de la defensa»: falta de informaciór: y ambigúe- 
dad en la metodología y conceptos. : 


Información: El presupuesto soviético incluye cada 
año una cifra para “gastos de defensa», La cantidad 
aprobada para 1969 fue de 17.700.000,000 de rublos 
(en los últimos años la cantidad gastada realmente para 
estos fines y distinta de la aprobada, no ha sido pu- 
blicada). Sin embargo, la fijación de defensa excluye 
por lo menos dos capítulos de gastos militares, El 
primero y más importar.te de éstos es una considerable 
cuantía para la investigación y el desarrollo militar, una 
considerable proporción del cual se cree se financie en 
el capítulo aprobado para <Ciencias», El total de lo 
dedicado para investigación científica en general, en 
1969, fue de 9.000.000.000 de rublos, incluyendo in- 
vestigaciór: no militar. No poseemos cifras precisas para 
poder enjuiciar de manera exacta, la cuantía de dicha 
cantidad que se dedica a fines militares. Creemos que la 
mitad pudiera dedicarse a éstos. El segundo y más pe- 
queño capítulo es el de los guardias de fronteras y de 
otras tropas de seguridad no financiados dentro de los 
gastos de defensa. Tomando estos dos capítulos conjun- 
tamente, podríamos muy bien añadir un 30 por 100 
más al presupuesto oficial de defensa, lo que totaliza- 
ría 23 mil millor.es de rublos en 1969. 


Otro problema es cuánto vale realmente un <rublo 
militar». No se publican precios de los artículos mili- 
tares. El poderío humano aproximado de las fuerzas 
armadas se conoce, y, por tanto (dentro de un acep- 
table grado de precisión), el de sus emolumentos y 
costes de mantenimiento. Pero el valor de los mate- 
riales y equipos puede ser calculado de forma indirecta. 
Ésto pudiera intentarse «por analogía», es decir, me- 
diante el cálculo de la relaciór: rublo-dólar para equipos 
civiles. Sin embargo, estas relaciones varían en gran 
manera y algunos armamentos no admiten comparación 
con maquinaria civil y en algunos casos la industria de 
armamento se considera más eficierte (y por ello de 
más bajo costo) que la civil. Una posibilidad es hacer 
el cálculo del coste de la producción de bienes mili- 
tares, en dólares, lo que costaría hacerlos en los Esta- 
dos Unidos, Pero aquí nos encontramos con varias di- 
ficultades: sólo de manera aproximada podemos estimal 
la comparación de las armas entregadas al Ministerio 
Soviético de Defensa; las armas rusas son diferentes de 
las rrorteamericanas; y finalmente los costos rusos pue- 
den no ser similares a los norteamericanos. : 


Metodología y Conceptos: El problema aquí está 
relacionado con el objetivo de la comparación que se 
quiera hacer, Si éste es comparar el coste entre la econo- 
mía soviética y el de su esfuerzo militar, entonces los 
precios rusos son adecuados. Pero si lo que se trata de 
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comparar es la maquinaria militar soviética con la de 
los EE. UU.,, entonces los rublos har: de transformarse 
en la medida de lo posible en dólares. Esta es la compa- 
ración más importante para el «Military Balance», Desde 
este punto de vista puede considerarse a un soldado ruso 
similar a uno americano, Por tanto, se evalua cada solda- 
do ruso al precio de los emolumentos de un soldado 
norteamericano, que son muy superiores a lo cobrado 
por un: soldado ruso, Similarmente, los cañones, carros 
y misiles rusos debieran convertirse en dólares a precios 
equivalentes norteamericanos, con lo que se le propor- 
ciona un: valor mucho mayor del que tienen en rublos 
al cambio oficial, Dede añadirse que, debido a que la 
industria de armamento soviética es relativamente más 
eficiente que otros sectores de su economía, la relaci-n 
rublo-dólar aplicable a ella es más alta que la del sector 
civil, es decir, un rublo gastado en armamento vale más 
que un rublo empleado en telas, mantequilla o bicicletas. 


En vista de todo ésto, el «rublo de la defensa», tal y 
como lo evaluamos aquí, tiene que contemplarse como 
muy inexacto y su utilización se explica porque las cifras 
oficiales de cambio llevarían a grandes errores. La rela- 
ción rublo-dólar utilizada aquí proviene de cálculos 
extraoficiales realizados por funcionarios norteamerica- 
nos concierudamente y con metodología avalada por 
prestigiosos técnicos (1). A falta de fuentes de infor- 
“mación soviética, es éste el método más- útil. 


EL BALANCE EUROPEO 


EL PACTO DE VARSOVIA 


El Pacto de Varsovia es una alianza militar multilate- 
ral, formado por un <Tratado de amistad, asistencia mu- 
tua y cooperación> que se firmó en Varsovia, el 14. de 
mayo de 1955, por los gobiernos de la URSS, Albania, 
Alemania Oriental, Bulgaria, Checoslovaquia, Hungría, 
Polonia y Rumania. Albania denunció el pacto er: sem- 
tiembre de 1968 y no ha tomado parte en sus activida: 
des durante los últimos años, 


Además del Tratado de Varsovia, la URSS está unida 
por tratados bilaterales de ayuda mutua con Bulgaria, 
Checoslovaquia, Hungría, Polonia, Rumania y Alemania 
Oriental, La mayoría de los actuales miembros del Pacto 
de Varsovia tienen también tratados bilaterales entre sí 
que han sido renovados recientemente, La URSS ha es- 
tablecido acuerdos de estatutos de fuerzas con Polonia, 
Alemania Oriental, Rumania y Hungría, entre diciembre 


(1) Los estudios básicos realizados por el profesor 
Morris Bornstein en «A Comparison of Soviet and Uni- 
ted States National Product» en 1959 y utilizados por 
el Profesor Benoit y el Dr: Lubell en su «Disarmament 
and World Economic Interdependence» (New York: 
Columbia University Press, 196'7), llegaron a conclusio- 
“nes semejantes; en líneas generales 0,42 rublos de la 
defensa = 1 dólar, 
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de 1956 y mayo de 1957,' y con Checoslovaquia en: oc- 
tubre de 1968; todos ellos continúan en vigor, excepto 
el de Rumania que terminó en junio de 1958 cuando 
las tropas rusas abandonaron el país. Por tanto, la esencia 
de los acuerdos defensivos del Este Europeo no depen- 
de del Pacto de Varsovia como tal. 


La Organización: del Tratado de Varsovia se compone ' 
de dos cuerpos principales: la Junta Consultiva Política 
y el Alto Mando Conjunto de las Fuerzas del Pacto de 
Varsovia. Las oficinas de ambas residen en Moscú. Com- 
ponen la Junta Política Consultiva los primeros secreta- 
rios del Partido Comunista, los Jefes de Gobierno y los 
Ministros de Defensa y de Asuntos Exteriores de los 
países sigriatarios. Este se reunía cuatro veces al año, 
hasta julio de 1970, kabiendo celebrado hasta entonces 
quince conferencias en total, 


La Junta ha establecido un Secretariado Conjunto, 
compuesto por un funcionario designado especialmente 
por cada país y una Comisión Permanente, cuya misión 
es hacer recomendaciones sobre cuestiones generales de 
política internacional relativas a los miembros del Pacto. 
Estos dos Organismos sólo tienen su residencia en Moscú 
siendo la mayoría de sus funcionarios rusos. 


De acuerdo con el Tratado, el Alto Mando está encar- 
gado de “robustecer la capacidad defensiva del Pacto de 
Varsovia, preparar los planes militares en caso de guerra 
y decidir sobre el despliegue de las tropas». El Mando se 
compone de un Comandante en Jefe, un Comité de De- 
fensa compuesto por los seis Ministros de Defensa del 
Pacto, que actúa con carácter de asesoramier.to, y un Es- 
tado Mayor Principal que está siendo aumentado por la 
participación de oficiales de alta graduación no rusos. El 
puesto de Comandante en Jefe del Alto Mando Conjunto 
ha sido siempre ostentado por oficiales rusos, el Jefe 
del Estado Mayor es siempre un miembro del Estado 
Mayor ruso. 


El grueso de las fuerzas de tierra del Pacto de Var- 
sovia la proporciona Rusia. Estas forman el Grupo Sep- 
tentrional de Fuerzas, con' cuartel general en Legnica, 
Polonia; el Grupo Meridional de Fuerzas, con cuartel 
general en Tokol, cerca de Budapest;. y el Grupo de 
Fuerzas Soviéticas en Alenamia (GSFG), con cuartel 
general en Winsdorf, cerca de Berlín Este, y cinco di- 
visiones en Checoslovaquia que forman el Grupo Central 
de Fuerzas con cuartel general en Milovice, Estas fuerzas 
totalizan 31 divisiones de las que la mitad son acoraza- 
das. La mayoría de los países de Europa Oriental tienen 
desplegados lanzadores de misiles de corto alcance super- 
ficie-superficie, pero no hay indicios de que hayan sido 
suministradas cabezas nucleares para estos misiles a los 
países en cuestión, 


La Aviación Táctica rusa en el Pacto de Varsovia 
está estacionada en Polonia, Alemania Este, Hungría y 
Checoslovaquia. La aviación de los otros miembros del 
Pacto, compuesta parcialmente de cazas interceptadores, 
asi como de aparatos de apoyo a tierra, pero que carecen 
de bombarderos de largo y mediano alcance, estaría su- 
bordinada al :«Alto- Mando en caso de guerra, Hay un 
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sistema de defensa aérea que incluye aviones de caza, 
misiles tierra-aire y una red de alarma que cubre el 
área del Pacto de Varsovia, cuyo mando está centralizado 
en Moscú y dirigido por el Comandante en Jefe del 
Mando de la Defensa Aérea soviética, Los MRBM rusos 
y otras armas estratégicas están situadas en la URSS y 
permanecen bajo control ruso, 


BULGARIA 
Generalidades. 


Población: 8.500.000. 1,16 leva = 1 dólar. 

Servicio Militar: Ejército de Tierra, 2 años; Marina 
y Aire, 3 años. 

GNP, calculado para 1969: 8.300.000.000 dólares. 

Efectivos totales de las fuerzas regulares: 149.000. 


Presupuesto de Defensa 1970: 324.000.000 de levas 
(279,000,000 dólares). 


s 


Tierra, 


Total: 130.000 hombres. 
5 divisiones acorazadas, 


8 divisiones de infantería motorizada (tres de ellas 
en cuadro).  ' 


Algunos carros pesados JS-3 y T-10. 


Más de 2.000 carros medios, principalmente T-54, con 
algunos ¡T-34 y T-55, 

Carros ligeros PT-76; de exploración anfibios BTR- 
40P, BTR-50, BTR-60 y BTR-152 APC. 

Artillería con más de 1.000 piezas de 85, 122, 152 
y 203 mm. . 


Cañones autopropulsados SU-100 y JSU de 122 mm. 
Misiles superficie-aire SA-2 «Guideline» (2 grupos). 
Misiles FROG superficie-superficie, 

Cañones contracarros de 57,85 y 100 mm. 


Marina, 


Total: 7.000 hombres. 
2 submarinos. 

2 escoltas, 

8 escoltas costeras. 

2 dragaminas, 


4 dragraminas de aguas interiores, 
8 lanchas torpederas (inferiores a 100 Tm.). 


10 lanchas de desembarco, 
Una pequeña flotilla en el Danubio. 


Aire. 


Total: 12.000 hombres, 290 aviones de combate. 
2 escuadrones de interceptación con Mig-21. 
6 escuadrones de interceptación con Mig-19 . 


908: 
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5 escuadrones de interceptación con Mig-17, 

2 escuadrones de reconocimiento con: Mig-17C, 

1 escuadrón de reconocimiento con IL-28, 

6 escuadrones de apoyo a tierra con Mig-17, 

(Hay 12 aviones en un escuadrón de combate búl- 
garo). 

4 Lt-2 Cab, 6 IL-12 y 20 IL-14 de transporte, 

Unos 30 helicópteros Mi-4 «Hound». 

Un regimiento de paracaidistas, 


Fuerzas Paramilitares. 


17.000, incluyendo tropas de frontera. : 
Milicia del Pueblo con 150,000 hombres, 


CHECOSLOVAQUIA 
Generalidades, 


Población: 14.475.000. 8,5 coronas = 1 dólar. 
Servicio Militar: Tierra, 2 años; Aire, 3 años. 
GNP, calculado para 1969: 28.300.000.000 dólares. 
Efectivos totales de las fuerzas regulares: 168.000. 


Presupuesto de defensa 1970: 13.900.000.000 coronas 
(1.635,000.000 dólares). 


Tierra. 


Efectivos: 150.000, 

5 divisiones acorazadas. 

8 divisiones de infantería motorizada. 
2 brigadas aerotransportadas, 


(Estas unidades están aproximadamente al 70 % de 
sus efectivos totales, existiendo en algunas hasta un 
30 % de sus efectivos). 


Unos 2.900 carros medios, la mayoría T-55, con algu- 
nos T-62, (Los T-54 y T-34 están anticuados). 


Unos 500 carros pesados JS-3 y T-10. 

Carros ligeros PT-76, 

Vehículos de exploración OT-65 y FUG-1966. 

Transportes acorazados de personal BTR-50P, BTR- 
152, OT-62 y OT-64. 

Cañones autopropulsados SU-100, JSU-122, JSU-132, 

Morteros de 82 y 100 mm. 

Misiles superificie-superficie «FROG» y «SCUD». 

Cañones contra carros de 57, 83 y 100 mm, 

Cañones antiaéreos autopropulsados ZSU-57-2, 

Misiles superficie-aire SA-2 «Guideline». 


Aire. 
Total: 18.000 kombres. 620 aviones de combate. 


40 Mig-17, 60 IL-28, 150 Su-7 y 80 Mig-15 de apoyo 
a tierra, pes 
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40 Mig-17, 100 Mig-19 y 150 Mig-21 interceptadores. 


Unos 65 aviones de transporte tipos: Li-2 Cab, An-12, 
11414 e IL-18. 

Unos 100 helicópteros Mi-1, Mi-4, Mi-6 y Mi-38. 

Más de 300 aparatos de entrenamiento, incluidos 150 
L-29. 


Fuerzas Paramilitares, : 


35.000, incluyendo las tropas de fronteras, 


Hay una Milicia Popular no permanente de más de 
90.000 hombres que se proyecta alcance un minimo 
de 250.000, 


ALEMANIA ORIENTAL 
Generalidades, 


Población: 17.150.000, 3,39 marcos (oriertales) = 1 
dólar, 

Servicio Militar: Tierra, 18 meses; Marina y Aire, 
2 años, 

GNP, calculado para 1969: 32.000.000.000 dólares. 

Efectivos totales de las fuerzas regulares: 129.000. 

Presupuesto de defensa 1970: 6.747.000.000 marcos 
orientales (1.990.000.000 dólares). 


Tierra, 


Efectivos: 92.000 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

4 divisiones de infantería motorizada. 

Unos 100 carros pesados T-10 y JS-3. 

Unos 1.800 carros medios, la mayor parte T-54 y 
T-55, con algunos T-34, 

Carros ligeros PT-76, vehículos acorazados SK-1 y 
carros anfibios de de exploración BTR-40P. 

- Transportes acorazados de personal BTR-50P, BTR- 
60P y BTR-152, 

Cañones de 83, 100,122, 130, 132 mm. 

Cañones contracarros (CCC) de 57, 85 y 100 mm. 

Cañones antiáreos autopropulsados ZSU-57-2, 
Cañones antiáreos de 57 y 100 mm. 

Misiles superficie-superficie «FROG» y «SCUD», 


Marina, 


Total: 16.000 hombres. 
3 destructores de escolta. 
24 escoltas costeros. 

14 dragaminas. 
38 dragaminas costeros, 


12 patrulleros con misiles tipo «Osa». 

18 embarcaciones de desembarco. 

70 lanchas torpederas (de menos de 100 toneladas). 
Un número reducido de helicópteros Mi-4 «Hound». 


Aire. 


Total: 21.000 hombres, 275 aviones de combate. 

7 escuadrones interceptadores con Mig-17 y Mig-19. 

11 escuadrones interceptadores con Mig-21. 

(En un escuadrón de la Alemania Comunista hay 16 
aviones). 
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20 aviones de transporte tipos An-2 e 1L-14, 

30 helicópteros Mi-1 «Hare» y Mi-4 «Hound», 

La Fuerza Aérea cuenta con una división antiárea de 
9.000 hombres, compuesta por 3 regimientos dotados 
con unos 150 cañones antiáreos (de 57 y 100 mm) y 
con: más de 200 misiles superficie-aire SA-2 «Guideline». 


Fuerzas Paramilitares, 


52.500 hombres de tropas de frontera, incluyendo un 
Mando de Fronteras, separado del Ejército regular. 

21.000 hombres de fuerzas de seguridad, 

La organización de obreros armados <Betriebskampf- 


_. gruppen» suman unos 350.000 hombres, 
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HUNGRIA 


Generalidades. 


Población: 10.325,000. 17,4 forints = 1 dólar. 

Servicio Militar: Hasta un máximo de 3 años. 

GNP, calculado para 1969: 13.500.000.000 dólares. 

Efectivos totales de las fuerzas regulares: 101.500. 

Presupuesto de defensa para 1970: 8.900.000.000 de 
forints (511.000.000 dólares). 


Tierra, 


Total: 90.000 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

-4 divisiones de infantería motorizada. 

Carros pesados T-10. 

Unos 750 carros medios, principalmente T-55 con 
con algunos T-34, 

Carros ligeros PT-76. 

Vehículos acorazados FUG-A y de exploración OT-653, 

Transportes acorazados de personal OT-64, OT-66 y 
BRT-152, 

Cañones de 76, 85 y 122 mm. y obuses de 1 

(CCC 37 mm. 

Misiles «FROG» superficie-superficie. 


22 mm. 


Marina, 


Total: 1.500 hombres, 

Hay una flotilla en el Danubio compuesta de: 
4 lanchas cañoneras. 

40 pequeños dragaminas, 

30 embarcaciones patrulleras pequeñas. 


Aire. 


Total: 10.000 hombres, 150 aviones de combate. 

10 escuadrones de interceptación con Mig-19 y Mig-21. 
Un escuadrón de bombarderos ligeros con IL-28.- 
Unos 20 aviones de transporte An-2 y Li-2 e IL-14. 
Unos 10 helicópteros Mi-1 «Hare» y Mi-4 «Hound». 
5 grupos de misiles superficie-aire SA-2 «Guideline», 


Fuerzas Paramilitares, 


35.000 hombres en las fuerzas de seguridad y guardias 
fronterizos. 
Una «milicia de trabajadores» de 125.000 hombres. 
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POLONIA 
Generalidades. 


Población: 32.800.000. 15,9 zloty '= 1 dólar. 

Servicio militar: Tierra 2 años; Aire, Marina y Ser- 
vicios Especiales 3 años; Fuerzas de Seguridad Ir.terior, 
2'7 meses. 

GNP, calculado para 1969: 40.500.000,000: dólares. 

Efectivos totales de las fuerzas regulares: 242.000. 

Presupuesto de defensa 1.970: 35,300.000.000 de 
aloty (2.220.000.000 dólares). 


Tierra, 


Total: 195.000 hombres. 

5 Divisiories acorazadas. 

8 Divisiones de infantería motorizada. 

Una división aerotransportada. 

Una división anfibia de asalto. 

(Estas divisiones se encuentran normalmente al 70 
por 100 de sus efectivos totales, excepto las del distrito 
militar del Pacto de Varsovia que están entre el 30 
por 100 y el 50 por 100). 

2.800 carros medios, la mayoría T-54 y T-55 con al- 
guros T-34, 

30 carros pesados JS-3 y T-10, 

Unos 150 carros ligeros PT-76, 

Vehículos acorazados FUG-A y de reconocimiento 
anfibios BTR-40P. 

Transportes acorazados de personal BTR-50P, BTR- 
152, OT:62 y OT:64. 

Misiles superficie-superficie «FROG» y <SCUD». 

CCC de 57, 85 y 100 mm. 

Cañones antiaéreos autopropulsados ZSU-23-4 y 
ZSU-57-2, 

Cañones antiaéreos de 57, 85 y 100 mm. 

300 misiles superficie-aire SA-2 «Guideline». 
Marina. 

Total: 22.000 hombres. 

5 submarinos. 

3 destructores. 

26 escoltas costeros/caza submarinos. 

24 dragaminas. 

35 dragaminas de aguas interiores, 

12 embarcaciones patrulleras con misiles tipo <Osa». 

20 torpederos (menores de 100 tor:eladas). 

24 embarcaciones de desembarco. 

50 aviones navales, principalmente Mig-17, con algu- 
nos bombarderos ligeros IL-28 y helicópteros, 

Misiles «Samlet> para la defensa costera. 


Aúre. 

Total: 25.000 hombres; 750 aviones de combate. 

6 escuadrones de bombardeo ligero, con IL-28, 

12 escuadrones de apoyo a tierra con Mig-17 y Su-7. 

45 escuadrones de interceptación con Mig-17, Mig-19 
y Mig-21. 

3 escuadrones de 
Mig-17. 


(Hay de 8 a 12 aviones en un escuadrón polaco). 


recor:ocimiento con Mig-15 y 
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Unos 40 aviones de transporte, de los tipos An-2, 
An-12, IL-12 e IL-14, IL-18, Li-2. 

40 helicópteros, Mi-1 «Hare», y Mi-4 «Hound», 

Unos 300 aviones de entrenamiento. 


Fuerzas Paramilitares. 


45.000 tropas de seguridad y frontera, incluyendo las 
brigadas acorazadas de la Fuerza de la Defersa de 
Fronteras y 20 pequeños buques patrulleros, 


RUMANIA 
Generalidades. 


Población: 20.000.000. 9,4 lei = 1 dólar. 

Servicio militar: Tierra, 16 meses; Marina y Aire, 
2 años. 

GNP, calculado para 1.969: 20.000.000.000 dólares. 

Efectivos totales de las Fuerzas Regulares: 181.000. 

Presupuesto de defensa 1970: 7.000.000.000 de lei 
(745.000.000 dólares). 


Tierra. 


Total: 165.000 hombres. 
2 divisiones acorazadas. 
6 divisiones de infantería motorizada. 
1 regimiento aerotransportado. 
Una unidad de montaña equivalente a 1 división. 
(El ejército está actualmente al 90 por 100 de sus 
efectivos totales). 
Unos pocos carros pesados JS-3 y T-10. 
1,450 carros medios T-34, T-54 y T-55. 
Cañones autopropulsados SU-100, 
Unos 900 trar.sportes acorazados de personal BTR-40, 
BTR-SOP y BTR-152. 
Cañones de 76, 122 y 152 mm. 
CCC de 57, 85 y 100 mm, 
Cañones antiaéreos de 37, 57 y 100 mm. 
Misiles superficie-aire SA-2 <Guideline», 


Marina. 


Total: 8.000 hombres. 

3 escoltas costeros. 

4 dragaminas. 

22 dragaminas de aguas interiores. 

5 patrulleros con misiles tipo <Osa», 

12 torpederos (menos de 100 toneladas). 
8 lanchas de desembarco. 


Aire. 


Total: 8.000 hombres; 250 aviones de combate. 

18 escuadrones de interceptación con Mig-19 y 
Mig-21. 

2 escuadrones de reconocimiento con IL-28, 

2 escuadrones de transporte con IL-12, IL-14 y Li-2. 

10 helicópteros Mi-4 «Hound». 


Fuerzas Paramilitares, 


50.000, incluyendo las tropas de fronteras. 
Una milicia de unos 75.000 hombres. 
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AEROPUERTOS, por F. López- 
Pedraza y Munera. Un vo- 
lumen de 830 págs. de 16 X 22 
centimetros. Tercera edición, 
corregida y aumentada. Edi- 
tada por Paraninfo. Maga- 
llanes, 21. Madrid-15. 

El autor de esta, obra, Doctor 

Ingeniero Aeronáutico y de 

Construcción y Electricidad, es 


Catedrático de Aeropuertos en . 


la Escuela Técnica Superior de 
Ingenieros Aeronáuticos, y re- 
cientemente ha sido nombrado 
Director General de Infraestrue- 
tura. Aparte de todos estos tí- 
tulos que acreditan su acusada 
personalidad en el campo de la 
Construcción de Aeropuertos, 
existe toda una vida dedicada 
a ellos con notables aciertos. 
Todavía muchos nos acordamos 
de haber estudiado nuestra ca- 
rrera de Ingeniería Aeronáuti- 
ca, con las pruebas de imprenta 
de la primera edición, ya hace 
más de veinte años, en aquella 
inolvidable Academia Militar. 
De acá a entonces ha llovido mu- 
cho, y no solamente sobre los 
Aeropuertos, pero todas las pro- 
mociones de Ingenieros han tra- 
bajado sobre este libro de Aero- 
puertos, compañero inseparable, 
sobre todo en las épocas de exá- 
menes. Esta tercera edición, 
muy bien presentada, viene a 
recoger no solamente el fruto de 
la experiencia de tantos años, 
sino, como ya se ha dicho, la 
experiencia de la práctira. 

A lo largo de 22 cupítulos se 
abordan todos los temas relacio- 
nados con los Aeropuertos. 


Nx 


LIBROS 


Se empieza; hablando del Trá- 
fico Aéreo actual y del previ- 
sible para los años venideros. 
Un tema muy interesante y no 
siempre bien resuelto es el de 
la selección del emplazamiento 
de los Aeropuertos. Se dan para 
ello ciertos criterios que pueden 
ayudar a resolver acertadamen- 
te este problema. Actualmente, 
con los aviones de gran peso 
y de gran velocidad, es preciso 
disponer de pistas excesivamen- 
te largas, por ello es necesario 
calcularlas lo más exactamente 
posible, dándose procedimientos 
empíricos para ello. 

Se describen con 
tensión las características físi- 
cas de los Aeropuertos, dando 
una idea general del conjunto. 

Los Aeropuertos pequeños, los 
Helipuertos y los Hidroaero- 
puertos hacen el objeto cada 
uno de un estudio especial. 

Con estas nociones se entra 
ya de lleno en el Proyecto del 
Aeropuerto definiendo el Plan 
Director. 

El movimiento de tierras, tan 
importante para la obtención de 
un buen Aeropuerto y para la: 
economía de la construcción, es 
estudiado con todo detalle, dán- 
dose datos prácticos de sumo 
interés. Lo mismo se hace con 
las características y análisis de 
suelos. A continuación se hace 
un estudio de resistencia de sue- 
los, desarrollándose varios mé- 
todos técnicos y empíricos, dán- 
dose asimismo numerosos gráfi- 
cos para ello, 


mucha ex- 


Los siguientes capítulos están 
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dedicados al estudio de las car- 
gas y los diferentes tipos de pa- 
vimentos que las soportan: fle- 
xibles, flexibles especiales, rígi- 
dos, etc. 

El drenaje y las obras hidráu- 
licas constituyen una parte muy 
importante del proyecto de un 
Aeropuerto. Su estudio se enfo- 
ca lo mismo desde el punto teó- 
rico que práctico. 

Se indican las condiciones a 
cumplir por el balizaje y por la 
iluminación. Al final se aborda 
el tema de los terminales, zonas 
urbanas, e instalaciones de com- 
bustibles y lubricantes. 

La edición está muy cuidada, 
aunque algunos gráficos y segu- 
ramente debido a haber sido re- 


' producidas con un formato algo 


pequeño, han salido algo con- 
fusos. 

El texto viene completado por 
numerosos gráficos, ábacos y ta- 
blas que presentan datos de 
gran interés. 


MISTERIOS RUSOS DEL 
AIRE Y DEL ESPACIO, por 
Félix Llaugé Dausá. Edicio- 
mes Picazo. Barcelona. 


La conquista del aire y del 
espauto por la Unión Soviética 
está jalonada con espectaculares 
logros, pero también con impre- 
sionantes misterios y enigmas, 
los cuales son tratados en este 
libro con todo el rigor científico 
e bistórico que merecen. 

El autor, Félix Llaugé, espe- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cialista en temas soviéticos, cuya 
obra «Rusia en el espacio» fue 
comentada muy favorablemente 


por los propios cosmonautas ru- 
sos y la agencia soviética No- 
vosti, en «Misterios rusos del 
aire y del espacio», hace un de- 


tenido análisis de una serie de 
esos enigmas y secretos rusos que 


nunca han sido solucionados sa- 
tisfactoriamente. 


Con su pluma ágil y objeti- 
va, reconocida internacionalmen- 
te por su seriedad informativa 


ESPAÑA 


Avión, N.? 295, Septiembre 1970.— 
Los XU Campeonatos de España de Vue- 
lo sin Motor.—Los aviones de Bede.— 
El «Galaxy» en Torrejón.—Una expe: 
riencia interesante. —Noticiario gráfico.— 
B. O. del RACE.—Los tres «avioncitos» 
de Mora.—Aeromodelismo.—Paraclub de 
Madrid. —Maquetismo.—Hemos leído. 


Bjército, N.9 370, noviembre 1970.— 
Nuestra portada.—Política exterior.—Te- 
mas Generales: Árte ruprestre en la pro- 
vincia de Segovia.—La Legión 1936.— 
Hacía las relaciones públicas en el Ejér- 
cito.—Temas profesionales: La precipita- 
ción radiactiva procedente de explosiones 
nucleares. —Influencia de la rotación te- 
rrestre en las trayectorias. Efectos Corio- 
lis.—Guerra subversiva. Problemas de 


táctica y logística sanitaria.—Informacio- . 


nes diversas: «La responsabilidad del su- 
bordinado militar en la ejecución de ór- 
denes notoriamente antijurídicas O cons- 
titutivas de delito».—Los principales sis- 
temas de armas tierra-aire.—De la ayuda 
Naval americana a España.—Carta a un 
joven amigo.—España hacia el Mercado 
Común.—La intendencia — francesa.—La 
democratización del Ejército en el pensa- 
miento de Mao-Tse-Tung.—Desarrollo de 
la actividad española.—Información  bi- 
bliográfica, 


Ingeniería Aeronáutica, N.? 113, mayo- 
junio 1970.—Distribución teórica de pre- 
siones sobre una cola esbleta en corrien- 
te estacionaria.—Experiencia para el estu- 
dio de los ¡ones pesados de la radiación 
cósmica primaria. —Micropulsaciones en el 
campo geomagnético.—Noticiario. — Bo- 
letín de la Conie.—Notas aeroespaciales. 
Boletin Atecma.—Libros. 


a través de la Sección de Astro“ 
náutica de la revista <«Flaps», 
Félix Llaugé nos pone en con- 
tacto directo con problemas tan 


apasionantes como «La muerte 
de astronautas rusos en el Cos- 


mos», ¿La muerte de Yuri Ga- 
garin», «Las bombas nucleares 


en órbita», «El enigma de So- 
doma y Gomorra», «El falso vue- 


lo de Leonov», «El enigma de 
los Generales», «El caso del 


U-2», etc. Los datos y fotogra- 
fías aportados en este libro pa- 
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Spic, N.? 53, noviembre 1970.—;Qué 
debe el pais a la industiia turistica?— 
Ruido y polución.—Ordenadores hoy y 
mañana.—¡Los ordenadores están aquí! 
Air France inaugura el nuevo sistema 
Univac 1108.—Suiza y la industria tu: 
rística.—9 Mi página.—Crónica del IV 
Congreso FUAAV.—Reflexiones con un 
vaso de whisky en la mano. 


ARGENTINA 


Aero-Espacio, N.?* 337, agosto 1970.— 
Aeronoticias.—Reportaje al comodoro Ra- 
mallo.-—Infraestructura.—El último vuelo 
del TA-05.—VTOL.—Centros deportivos. 
Festival aero-folklórico.—XI Campeonato 
de vuelo a vela.—Accidentes de Aviación. 
Astronoticias.—Marte. — Sensores remo- 
tos orbitales.—En materia de espacio ¿a 
dónde vamos?—Las costelaciones.—Bodas 
de Oro del primer vuelo en Bolivia.— 
Dialogando con nuestros cóndores.—Por 
los cielos de América Latina.—Armamen- 
tos. —Tráfico aéreo turístico y problemas 
de enlace con el cabotaje menor.—Las 
aeronaves militares y la responsabilidad 
aeronáutica en el Nuevo Código Argen- 
tino.—Daño por Objeto Extraño.—Con- 
cepciones de Defensa Civil, 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force and Space Digest, octubre 
de 1970,—El precio de la paridad.—Se- 
guridad en la conducción.—El monumen- 
to a Gill Robb.— Avión de control remo» 
to: ¿sistema de armas del futuro?—El 
Vietnam del Sur que nadie conoce.—Li- 
bro blanco alemán de la Defensa.—Rusia 
mira más allá del Oriente Próximo.—La 
disuasión, el ABM y la estabilidad en 
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recen constituir una prueba con- 
cluyente de que Leonov no salió 
de su navío cósmico y de que 
su paseo fue una «falsedad» 
montada por los órganos infor- 
mativos de la U. R. S. $. Se 
presenta en rústica e ilustrado 
con 258 páginas de texto. 

Precio especial de lanzamien- 
to para nuestros lectores: 110 
pesetas. 

Puede pedirse a F. Llaugé en : 
La Jota, 126-128, sobreático 2.” 
Barcelona-16, (Se manda con- 
trarreembolso libre de gastos). 


Asia:——Perdido en el espacio del vuelo a 
vela. —Participación espacial EE. UU..— 
Europa.—ROTC,—Del tumulto a la ra- 
zón.—Secciones fijas. 


FRANCIA 


Forces Aeriennes Frangaises, noviembre 
de 1970, N.9 274.—La economía de las 
decisiones militares: El sistema 3 PB.—La 
«Fluidica».—Los problemas planteados a 
los motoristas por una ficha programa.— 
Aviadoras francesas.—La vida de un mar 
terial.—Crónicas: Operación Perú.—Las 
fuerzas aéreas egipcias.—El metano, futu- 
ro combustible para los aviones de trans- 
porte supersónicos.—Espacio. — Literatu- 
ra Aeronáutica.—Bibliografía. 
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de 1970.—Avisos.—El rotor del helicóp- 
tero.—Los certificados de aeronavegabi- 
lidad y el Consejo de Registro Aéreo.— 
Registro de accidentes y mantenimiento de 
los aviones civiles.—Notas técnicas: ¡n- 
yección de gas secundaria en las toberas 
de cohetes a través de aberturas mutuas 
en los ángulos rectos.-—La sustentación de 
una combinación delgada de un fuselaje 
de sección transversal con un ala alta.— 
Comportamiento de una hoja vórtice en 
el borde de salida de una ala sustentadora. 
Capas límites laminares de choque indu- 
cido.—Orificios circulares reforzados en 
cubiertas  cilíndricas.—Concentración de 
presiones debidas a la presión interna.— 
Biblioteca.—Artículos reglamentarios: (1) 
Diseño estructural y control térmico.— 
(11) La transferencia orbital de los satéli- 
tes de T.V, por propulsión ¡ónica.— 
Dirección de proyecto. 


